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Das vorliegende Mitteilungsheft enthält ausgewählte Beiträge zum 
"Tag des " Pro j ektanten" , einer Veranstaltung, die im November 1989 vom 
Fachdirektorat Projektierung des VEB Forschungsanstalt für Schiffahrt, 
Wasser- und Grundbau durchgeführt wurde . 
Vor einem breiten Kollegenkreis der Auftraggeberbereiche, der Hoch-
und Fachschulen und den eigenen Mitarbeitern im Haus ergab sich damit 
die M6glichkeit, Probleme und L6sungswege am Beispiel ausgeführter 
Projekt16sungen vorzutragen. Diese Form des Erfahrungsaustausches bietet 
allen Beteiligten, im kollegialen Vergleich, Anregung fUr neue Uberlegungen 
in der weiteren Arbeit . 
Die Publikation der Beiträge in redigierter Fassung vermittelt den Lesern 
unserer Schriftenreihe "Wasser- und Grundbau" einen Eindruck über die 
Themenbreite und die L6sungen der vorgestellten Projekte. Ergänzend dazu 
enthält das Heft am Ende ein Gesamtinhaltsve~zeichniB für die Hefte Nr. 
bis 50 zu Problemen des Wasserbaus. Dieses Hilfsmittel, geordnet nach 
Titeln, Autoren und" mit einem Sachregister versehen, bietet einen schnelle-
ren Zugriff zu gewünschten Informationen. 
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Errichtung einer vertikalen Aushubanlage für Schubschiffe 
im Rahmen der komplexen Rekonstruktion der Werft Malz 
Oipl.-Ing. H. Meißner (KOT) 
1. Zielste"ung und Notwendigkeit der Investition 
Mit der Indienststellung einer neuen Generation von Kanal schubschiffen 
(KSS 220 KW) Mitte der 80iger Jahre im VEB Binnenreederei war fUr diese 
Schiffe seitens des VEB Schiffsreparaturwerften (VEB SRW) Reparaturkapazi-
tät bereitzustellen. 
Die KSS 220· sind durch folgende Parameter charakterisiert: 
LOA 16,50 m 
BOA 8,20 m 
TKWL 1,60 m 
Masse 110 t 
Hauptmaschine 1 x 6VD 36/24 - 1 U 
Diesel-Generator-Sätze: zwei, bestehend aus 
- Dieselmotor 3 VD 14,5/12 - 1 SRW 
- Drehstrom-Konstant spannungs-Generator DGK/037-4 
Der Tiefgang von 1,60 m und die Masse der KSS 220 von 110 t bedingten Re-
konstruktionsmaßnahmen in der Werft Malz, um diesen Schiffstyp an Land neh-
men zu können. 
Von den im Haupteinsatzgebiet der KSS 220 weiter in Frage kommenden Be-
triebsteilen des VEB SRW besteht nur in EisenhUttenstadt und auf der längs-
slipbahn in Berlin, Alt-Stralau, fUr sie die technische Möglichkeit einer 
Auflandnahme. Die Werftkapazität in EisenhUttenstadt wird jedoch durch die 
Oder-Eisbrecher voll ausgeschöpft und in Berlin, Alt-Stralau, ist sie nicht 
ausreichend. 
Die gesamte Anlage in der Werft Malz war deshalb so auszulegen, daß sie 
neben den KSS 220 die anderen Fahrzeugtypen KSS 190 Z, die KSS-Finow 103 kW 
und die KSS-Finow 76 kW ohne Einschränkungen zur Reparatur aufnehmen kann. 
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Neben der durch den Tiefgang der KSS 220 begründeten Schaffung einer neuen 
Auflandnahmem5glichkeit, standen die Verbesserung der Arbeits- und Lebens-
bedingungen, die Steigerung der Qualität der Arbeit durch gute arbeitstech~ 
nische Bedingungen, die Verbesserung der Technologie des Reparaturablaufes 
und die Senkung unproduktiver Arbeitszeiten als wichtige Forderungen im 
Mittelpunkt. Daraus ergaben sich: 
Schaffung einer Auflandnahmemöglichkeit; 
Schaffung einer ebenen Arbeitsfläche mit Landstellplätzen für Kurzrepara-
turen sowie Warteplätzen für die Winterbelegung; 
- Sicherung der Möglichkeit des Zugriffs mit Flurfördermitteln (MDK 501/1); 
- Gewährleistung von Verschubmöglichkeiten auf der ebenen Arbeitsfläche; 
- Bau einer Schiffbauhalle mit Hallenplätzen, besonders für Generalrepara-
turen; 
Schaffung von Zugriffsmöglichkeiten mit Hallenkranen und Flurfördermit-
teln; 
- die Wasserliegeplätze an der Werft zu erweitern; 
- Schaffung einer Ringleitung für technische Gase. 
2. Vorbereitung der Investition 
In Vorbereitung der Investition erfolgte vom Ingenieurbüro für Rationali-
sierung (IBR) im VEB KBW 1979 ein Variantenvergleich, um eine Vorzugvarian-
te für die Auflandnahme der KSS 220 zu ermitteln. Es wurden vier Varianten 
für einen Aus- und Umbau der vorhandenen Slipanlage sowie zwei Varianten 
einer Schiffshebeanlage im Bereich der alten Dockanlagen aus technologi-
scher Sicht erarbeitet. 
Die Vorzugsvariante aus einer. Gebrauchswert-Kostenanalyse beinhaltete ' 
eine Schiffshebe- und Absenkanalge mit der Längsachse quer zum Kanal .sowie 
eine Schiffbauhalle. Für diese Variante wurde 1980 vom IBR eine Invest-
AufgabensteIlung erarbeitet. Ergänzend zur AufgabensteIlung, die den Bau-
teil nicht ausreichend behandelte, wurden 1981 vom VEB Wasserstraßenbau, 
Betriebsteil Projektierung, in einer Studie speziell für das vertikale Aus-
hubsystem die fünf nachfolgend genannten Varianten untersucht: 
1. elektro-mechanischer Antrieb mittels Hubspindeln; 
2. elektro-mechanischer Antrieb mittels Seilwinden; 
3. elektro-pneumatischer Antrieb; 
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4. Schleusen-Dock mit hydrostatischem Auftrieb; 
5. elektro-hydraulischer Antrieb mittels Hubzylinder . 
Die hochbaulichen Anlagen sowie die Helling waren bei allen Varianten gleich 
ausgebildet. Die Entscheidung fiel zugunsten der 5. Variante. Die Aushub-
technologie mittels elektro-hydraulischem Aushub ist eine Neuentwicklung. 
3. Technische Lösung 
3.1 . Beschreibung der Gesamtanlage 
Die neue Schiffshebeanlage, einschließlich einer Arbeitsfläche mit einem 
Gleissystem zum Verschieben der Schiffe und einer Schiffbauhalle wurde im 
Bereich der alten Dockanlage errichtet. Die vordere abschließende Spund-
wand - gleichzeitig Ausrüstungskai - schließt westlich an die vorhandene 
Spundwand oberhalb des Malzer Wehres und östlich an die vorhandene Kaian-
lage, die aufgehöht wurde, an . Die Einfahrt zur Aushubanlage liegt etwa in 
der Mitte. 
Die Aushubanlage besteht aus einem Spundwandkasten, in dem eine Hebebüh-
ne ölhydraulisch vertikal bewegt werden kann. Die Hydraulikzylinder be,fin-
den sich an den Ecken der Hebebühne in bauseiti gen Nischen. In diesen Ni-
schen sind außerdem die BUhnenführung, Absturzsicherungen und Verriege-
lungen untergebracht. 
Die Aushubanlage ist durch ein Stemmtor verschlossen. Es bleibt ständig 
geschlossen und wird nur zum Ein- oder Ausfahren eines Schiffes geöffnet. 
Das Tor soll eine Verschlammung verhindern und ein einfaches Entleeren der 
Grube ermöglichen. Dem Tor ist ein Notverschluß vorgeordnet. Er besteht aus 
einer einschwimmbaren Nadellehne und Stahlrohren zum Verschließen der Öff-
nung. Der Notverschluß wird nur bei Bedarf z. B. bei Reparaturen am Tor ein-
gesetzt. 
Die Leerung der Grube kann über eine Leitung NW 600 zum Unterwasser 
teils selbsttätig erfolgen. Die restlichen Wassermengen mUs sen ausgepumpt 
werden. Auf der Hebebühne befindet sich ein Gleissystem, das es erlaubt, 
das Schiff in drei Richtungen von der Hebebühne zu fahren. Dazu wird das 
Schiff auf der Hebebühne auf ein Stapelwagengespann aufgesetzt. Dieses be-
steht aus zwei Kielträgern und vier Stapelwagen. Die Kielträger eines Ge-
spanns sind durch Koppelstangen unterßinander verbunden. Die Stapelwagen 
bestehen aus 4rädrigen Fahrgestellen, die mit einer Hubhydraulik und einer 
Fußhydraulik ausgestattet sind. 
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Die Hubhydraulik ermöglicht, das Schiff über den Kielträgern auszuheben. 
Die Fußhydraulik ist unter den Stapelwagen derart angeordnet, daß die Kol-
benstange nach unten hängt, an der eine kalottenförmige Druckplatte be-
festigt ist. Ober diese Druckplatte wird der unbelastete Wagen unter den 
Kielträgern aus der Gleisspur etwa 20 mm herausgehoben, wodurch das Schwen-
ken des Fahrgestelles um 90· per Hand zum Querverfahren möglich wird. Das 
Absenken erfolgt durch eine Ventilsteuerung. Die Kielträger sind mit Pal-
lungen versehen, die das Schiff entsprechend seiner Bodenkonstruktion gegen 
Kippen sichern. 
Beim Ausheben bzw. beim Absenken des Schiffes befinden sich nur die Kiel-
träger auf der Plattform. Die Stapelwagengespanne sind mit Eigenantrieb 
ausgestattet. Das Einschwimmen der Schiffe vom Kanal in die Aushubanlage 
bzw. umgekehrt ist mittels Schubboot vorgesehen. Die an die Hebebühne an-
schließende Arbeitsfläche kann vollständig mit einem MDK 501/1 befahren 
werden. Die Plattform der Hebebühne, die Abdeckungen der Verriegelung und 
der Hydraulikkanäle sind für Multicar-Fahrzeuge befahrbar. Die Entwässerung 
der Arbeitsfläche erfolgt über einen Anschluß an die vorhandene Leitung 
NW 600. Ölverschmutzte Regenwässer werden über einen Leichtflüssigkeitsab-
scheider geführt. Der Auslauf des Freispiegelabflusses befindet sich im 
Unterwasser der Staustufe Malz. 
Auf der Helling und in der Schiffbauhalle sind Versorgungs leitungen für 
Azetylen, Sauerstoff, Kohlendioxid, Druckluft und Wasser mit insgesamt 18 
Entnahmestellen installiert. Die Leitungsführung erfolgt teilweise im be-
gehbaren Heizungskanal, der vom Heizhaus zum Verwaltungsgebäude führt, 
teilweise in kleineren Kanälen bzw. erdverlegt. Um die Befahrbarkeit zu 
gewährleisten, sind die Kanäle mit Betonplatten abgedeckt. Die Befestigung 
der Arbeitsflächen und der Zufahrtsstraßen erfolgte mit Straßenbeton 
SBk 35/2,7. 
3.2. Aushubanlage 
Die Hebebühne mit den Abmessungen 22,5 m x 10 m ist für eine Nutzlast von 
160 t berechnet. Darin sind ein 150-t-Schiff und zwei Kielträger mit Sta-
pelwagen enthalten. Die Hebebühne ist als offener Trägerrost in Schweiß-
konstruktion ausgeführt. Auf der Bühne sind 4Kt-Profile für die Längs- und 
die Querfahrt der Stapelwagen aufgeschweißt. Die Bühne wird an den vier 
Eckpunkten durch Rollen in zwei Achsen geführt. Durch Hubschwingen und 
paarweise angeordnete Hubstangen ist die Bühne mit den hydraulischen 
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Bild 2 Längsschnitt der Aushubanlage 
Arbeitszylindern verbunden. 
In AushubsteIlung (Grundstellung) wird die BUhne auf sechs Verriegelunga-
trägern an den Schienenübergängen und vier Verriegelungsträgern in aen Eck-
punkten abgesetzt. Dadurch werden Verdrehungen, die beim Aushubvorgang mög-
lich sind und planmäßige Durchbiegungen durch Belastung ausgeglichen. Die 
untere Stellung der BUhne befindet sich 4,75 m unter der Grundstellung. Die 
Hebebühne ist der bewegliche Teil in der Aushubkammer. Die Verbindung der 
Aushubkammer zum Kanal bildet der Einfahrtbereich mit dem Stemmtor. Beide 
Bereiche sind durch Spundwandkästen aus verankerten Stahlspundwänden SB 65 
mit festen Sohlen umgrenzt. Die untere Sohle aus Betonriegeln ist durch-
lässig. Der Spundwandkasten schließt an die beidseitigen Kaianlagen an. 
Die Nischenwände und Sohlen an den Ecken der Aushubkammer sind in Beton 
HBK 20 ausgeführt. In ihm sind die Führungen, die Eck- und Sicherheitsver-
riegelungen untergebracht. Die Abschlußbalken des Gleissystems an die Aus-
hubkammer enthalten gleichzeitig die Riegelgruben für die Seitenverriege-
lungen. 
Die Paßgenauigkeit von Tiefbauteilen , Stahl~asserbauteilen und Maschinen-
bauteilen erforderte eine exakte Abstimmung der Toleranzen und e~ne genaue 
Bauausführung· durch die efnzelnen Gewe.rke. 
3.3. Hubsystem 
Das Hubsystem ist vom VEB Orsta-Hydraulik Leipzig projektiert und geliefert 
worden. Der elektro-hydraulische Antriebe besteht aus vier hydraulischen 
Antrieben bestehend aus je: 
- einem Antriebsaggregatj 
- einem Tauchkolbenzylinder mit angeflanschtem Ventilblockj 
Verbindungsrohrleitungen j 
- einer regeltechnischen Baugruppe für die Gleichlaufsteuerung. 
Die vier Antriebsaggregate sind in zwei Aggregatehäusern untergebracht, die 
außerdem die gesamte Steuerungsanlage aufnehmen. Jedem Antriebsaggregat ist 
ein Tauchkolbenzylinder zugeordnet. Die dazugehörigen Rohrleitungen sowie 
die E- und Steuerleitungen befinden sich in einem umlaufenden Kanalsystem. 
3.4. Gleissystem 
Die Anordnung und Ausbildung des Gleissystems wurde durch die Lage und An-
zahl der Stellplätze sowie die Aushildung der Kielträger und der Stapel-
wagen bestimmt. 
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Es wurden acht Längsgleise und sechs Quergleise verlegt. Alle Gleise sind 
auf Stahlbetonbalken gegründet. Die Schienen KS 75, mit einem Achsabstand 
von 1000 m, sind auf Blechen, die mittels Steinschrauben in den Stahlbeton-
balken verankert sind, verlegt. Sie wurden, wie das gesamte Balkensystem, 
eben ausgebildet. An den Kreuzungsstellen befinden sich Kreuzungsplatten 
zur Aufnahme der Hydraulikstempel. 
3.5. Schiffbauhalle 
Die Schiffbauhalle ist eine Stahlleichtbaukonstruktion mit den Abmessungen 
50 x 30 x 18 m. Sie ist mit einer Außenhaut aus Gasbetonplatten versehen 
und enthält zwei kabinengesteuerte 12,5 Mp Brückenkrane. Wasserseitig sind 
drei selbstfahrende Schiebetore angeordnet, durch die drei Schiffe vom 
Gleissystem einfahren können. Weitere Tore befinden sich an den Giebelsei-
ten. Die Schiffbauhalle wird mit Strahlplatten beheizt und über Dachlüfter 
entlüftet. Die Zuluft erfolgt über Luftheizgeräte. 
4. Projektierung und Bauausführung 
An der Projektierung waren die nachfolgend genannten Projektierungsbetriebe 
beteiligt: 
- VEB Forschungsanstalt für 
Schiffahrt, Wasser- und Grundbau 
Fachdirektorat Investitions-
vorbereitung und Projektierung 
Abt. IH: Gruppen Ingenieurba~ 
Abt. SME: Gruppen 
- VEB Orsta-Hydraulik 
- VEB MLK Plauen 
Hochbau 
HLS-Technik 
Stahlwasserbau 
Maschinenbau 
E-Technik 
- VEB Stahlbau Geschwenda 
- VEB !fLK Pirna 
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Die Bauausführung besorgten die Betriebe: 
VEB Wasserstraßenbau Berlin 
VEB Schiffsreparaturwerften Berlin 
VEB ABK Könnern 
VEB Orsta Hydraulik 
VEB Maschinenfabrik Neustrelitz 
VEB BMK Greifswald 
VEB Elektromontagen Oranienburg 
VEB Kreisbaubetrieb Oranienburg 
PGH Stadt- und Landbau 
Die Bauzeit betrug drei Jahre und die Baukosten beliefen sich auf etwa 
19 Mio Mark. Die Anlage wurde am 7. Oktober 1989 in den Probebetrieb über-
nommen. 
19 
Druckluftgründungen für hydrotechnische Anlagen 
am Beispiel der Staustufe Hohensaaten 
Bauing. F. W. Kruse (KDT) 
1. Zur Entwicklung der Staustufe Hohensaaten 
Mit der Absperrung der alten Oder bei Güstebiese im Jahre 1832 wurde der 
Rückstaupunkt für das Oder bruch um 7 bis 8 km von Oderberg bis Hohensaaten 
nach unterhalb verlegt. In den Jahren 1856 bis 1858 wurde eine neue Schleuse 
für Finow-Maß-Kähne in den Oderdeich eingebaut. 
Am oberen Ende des Vorflutkanals, jetzt die Hohensaaten-Friedrichsthaler-
Wasserstraße, wurde zur gleichen Zeit ein Wehr angelegt, dessen Standort 
etwa in Höhe der ehemaligen SchleusenbrUcke in der Ortslage Hohensaaten lag. 
Im Zuge der "Verbesserung der Vorflut in der unteren Oder" und im Zuge 
des Baues des Oder-Havel-Kanals, wurde die Staustufe Hohensaaten mit der 
Ost- und der Westschleuse sowie dem Wehr neben der Westschleuse neu ange-
legt. Die Ostschleuse verbindet die Oder mit dem Oder-Havel-Kanal, die West-
schleuse verbindet den Oder-Havel-Kanal mit der Hohensaaten-Friedrichs-
thaler-Wasserstraße. 
Die Errichtung der Ostschleuse wurde im August 1910 mit dem Bau des 
Außenhaupts begonnen , während die Bauarbeiten an der Westschleuse im Früh-
jahr 1911 begannen. Die Fertigstellung beider Bauwerke zog sich in die 
Länge, da infolge des ,ungUnstigen Baugrundes (Steine und Findlinge in 
großer Zahl) die Erdarbeiten und die Rammarbeiten stark in Verzug geraten 
waren. Die Ostschleuse wurde im Frühjahr 1913, die Westschleuse am 1. August 
1913 in Betrieb genommen . 
Im Zeitalter des Aufblühens des "Eisenbetons" W].lrden schon damals für 
den Bau der Schleusenkammern vorwiegend auf der Baustelle hergestellte 
Stahlbetonfertigteile eingesetzt. Im wesentlichen waren das Stahlbeton-
spundbohlen und Stahlbetonpfähle. Die schwierigen Baugrundverhältnisse 
zwangen während der Bauarbeiten an der Ostschleuse zur Änderung der pro-
jektierten Stahlbetonbauweise. 
Auch bei der Bauausführung der Häupter, die in offener Baugrube mit 
hölzernen Spundwänden hergestellt wurden, gab es erhebliche Schwierig-
keiten mit der Trockenhaltung der Baugruben. 
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2. Veranlassung und Vorbereitung zum Neubau der Schleusen in Hohensaaten 
Nach fast 70 Jahren Betriebszei~ waren erhebliche Beschädigungen an den 
Stahlbetonteilen beider Schleusen festzustellen. Sie wurden ausschließlich 
durch mechanische Beanspruchungen des Schiffahrtbetriebes verursacht. 
Eingehende Voruntersuchungen der Bausubstanz sowie verkehrstechnische 
Gesichtspunkte veranlaßten den Betreiber, einen Neubau beider Schleusen 
vorzubereiten. 
Aus der Kenntnis der besonderen und für die geplanten Bauwerke schwieri-
gen geologischen Verhältnisse wurde zunächst ein großflächig 8ngelegtes 
Baugrunderkundungsnetz aufgebaut. Desgleichen erforderten die geohydrolo-
gischen Verhältnisse ein umfangreiches Grundwassermeßnetz anzulegen. 
Zur Standortwahl der neuen Schleusen sind in einer Komplexstudie mehrere 
Varianten untersucht worden. Der Betreiber der Schleusen entschied sich für 
die nachfolgend genannten Standorte: 
- Ostschleuse 
- Westschleuse 
- Neubau der Schleuse östlich neben der vorhandenen 
Schleuse; 
- Einbau der neuen Schleuse in die vorhandene Schleuse. 
An dem Schützenwehr neben dem Außenhaupt der Westschleuse sollten keine Ver-
änderungen vorgenommen werden, da es 1953 auf den alten Fundamenten neu auf-
gebaut worden ist. 
3. Hydrologische Verhältnisse 
Mit Ausnahme großer Wasserstandsschwankungen der Oder in Hochwassersitua-
tionen bringt das Oberflächenwasser des Oder-Havel-Kanals und der Hohen-
saaten-Friedrichsthaler-Wasserstraße mit den geringen Wasserstandsschwan-
kungen keine nennenswerten Probleme mit sich. 
~in Vergleich der Wasserstandsganglinien des Oberflächenwassers mit den 
gemessenen Wasserständen in den Grundwassermeßstellen bestätigt, daß die 
Grundwasseroberfläche mit der des Oberflächenwassers korrespondiert. 
In den unterhalb der Auebildungen liegenden Sand- und Kiesschichten 
wurde beim Baugrundaufschluß angespanntes Grundwasser angetroffen. Der 
Grundwasserstand stieg in den Bohrungen zwischen 2,20 und 3,50 m an. 
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Bild 3 Luftbild der alten Staustufe 
(Quelle unbekannt) 
I\.) 
\J1 
Bild 4 Baustelle~übersicht mit betriebsbereiter neuer 
Ostschleuse (LFB 503/901984/86/69) 
Bild 5 BaustellenUbersicht von der Oder her gesehen 
eLFB 503/90/984/86/60) 
Bild 6 Neue und alte Ostschleuse mit 
dem Dorf Hohensaaten eLFB 503/90/984/86/67) 
Bild 7 Neue Ost- und Westschleuse 
(LFB 503/ 90/ 839/ 88/ 21) 
Bild 8 Neue Westschleuse mit Wehr 
eLFB 503/90/839/88/22) 
w 
o 
Bild 9 Ost- und Westschleuse von der Oder her gesehen 
eLFB 503/90/839/88/26) 
4. Baugrundmodelle 
4.1. Geologische Situation 
Das Untersuchungsgebiet der geplanten Schleusenneubauten liegt in der holo-
zänen Odertrasse, die durch Erosion der Oder relativ stark reliefartig zer-
gliedert ist. 
Die westliche Begrenzung bilden Talsande, die als Ablagerungen eines in 
sich gestuften Gleithanges des ursprünglichen Flußlaufes anzusehen slnd. 
Darunter folgt Geschiebemergel in unterschiedlichen Tiefen. 
4.2. Baugrundschichtung 
Die Baugrundschichtung im Bereich der Ostschleuse ist in /3/ ausführlich 
beschrieben. 
Im Bereich der Westschleuse stehen auf der Nordwest-Seite des Binnen-
hauptes von NN - 1,10 m bis NN - 2,90 m Aufschüttungen aus organisch ver-
unreinigten bzw. organisch durchsetzten Sanden an. Darunter folgt unmittel-
bar toniger Schluff (Geschiebemergel). 
Auf der Nordwest-Seite des Außenhauptes steht bis NN - 4,00 m eine Auf-
schüttung aus Sand und Schluff mit organischen Beimengungen an. Darunter 
folgen bis NN - 5,90 m Sande und Kiese (SF, SN, KN/Sm - Kg), die von Ge-
schiebemergel unterlagert werden. 
Die erbohrte Mächtigkeit des Geschiebemergels auf der Nordwest-Seite 
der Häupter beträgt 10 m, das entspricht etwa NN - 14,00 m, dabei wurde 
der Geschiebemergel nicht durchteuft. Der Geschiebemergelhorizont fällt 
in fiordöstlicher Richtung ab. 
Auf der Südost-Seite der Westschleuse folgen unter einer lokalen sandi-
gen Aufschüttung überwiegend normal abgestufte Sande und Kiese unterschied-
licher Kornfraktionen mit eingelagerten Steinen (d teilweise> 100 mm) 
bis NN - 3,60 m am Binnenhaupt und bis NN - 6,00 m am Außenhaupt. Darunter 
folgt unmittelbar Geschiebemergel, dessen Horizont auch auf dieser Seite 
der Westschleuse in nordöstlicher Richtung abfällt. 
4.3. Berechnungsgrundlagen 
Für erdstatische Berechnungen durften nachstehend genannte Berechnungswerte 
anstehender markanter .Baugrundschichten in Ansatz gebracht werden. Es sind 
Normwerte für Berechnungen mit summarischem Sicherheitsfaktor. 
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Natürliche 
Rohwichte 
[kN/m 3] <fn 
Rohwichte 
unter Auf-
trieb 
Wirksamer 
Reibungs- I I 
winkel Y:' 
Wirksame 
Kohäsion 
[kN/m 2] Cl 
Verformungs-
modul 
E 
o 
Ausbildungen 
16,0 
9,0 
17° (20°) 
5,0 (10,0) 
3 ... 5 
Fluß- und Schmelz-
wasser-
Sande 
(holozän 
/ Kiese 
/ pleisto-
zän) 
17,0 / 18,0 
10,5 / 11,0 
o / 0 
30 2) 
Geschiebe-
mergel 
22,0 
12,5 
330 1) 
12,0 (18,0) 
33 (40) 2) 
1) Die wirksamen Reibungswinkel dieser Schichten sind bei einer Kasten-
bzw. CaissongrUndung für die Berechnung der Schneidenwiderstände um 5° 
zu erh!!hen. 
2) Die angegebenen Eo-Werte gelten für die Tiefe t = 0, bezogen auf die ur-
sprüngliche Geländeoberfläche. FUr t> 0 sind die Verformungsmodule wie 
folgt umzurechnen (t in m) 
- Schicht: Sande und Kiese 
- Schicht: Geschiebemergel 
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E
o 
(1 + 0,25 t) 
Eo (1 + 0,20 t) 
5. Bautechnische Varianten 
Das Wissen um die schwierige geologische Situation im Baubereich der ge-
planten Neubauten für die Ost- und die Westschleuse forderte im Rahmen der 
Bearbeitungsphase "Aufgabenstellung" Variantenuntersuchungen für die geeig-
nete Bauweise. Untersucht wurden für beide Schleusen die 
- Schlitzwändbauweise, 
- Spundwandbauweise, 
- DruckluftgrUndung. 
Die Schlitzwandbauweise, die ohnehin nur für die Schleusenkammern in die 
Betrachtungen einbezogen wurde, entsprach nicht den Erwartungen und schied 
als Lösungsvariante aus. Neben der Spundwandbauweise wurde die Druckluft-
grUndung eingehend untersucht, die sowohl für Schleusenhäupter als auch für 
die Schleusenkammern angewendet werden kann. 
Es wurden zwei AusfUhrungsvarianten, speziell für die Ostschleuse als 
Bauwerk mit den größeren Abmessungen und dem größeren Schwierigkeitsgrad 
ins Auge gefaßt. 
- Variante 1 - DruckluftgrUndung für das Außen- und das Binnenhaupt (die 
·Schleusenkammer in Stahlspundbauweise); 
- Variante 2 - DruckluftgrUndung für die Schleusenhäupter und für die 
Schleusenkammer. 
Variante 1 
Die Senkkästen 1 und 2 für die Häupter können nacheinander abschnittsweise 
betoniert und kontinuierlich abgesenkt werden. 
Während ein Wandabschnitt des ersten Kasten betoniert wird, . kann am 
zweiten Kasten ein Wandabschnitt abgesenkt werden. 
Die Höhe eines Wandabschnittes wird nach der Schalungstechnologie fest-
gelegt. 
Die offenen· Stirnseiten sind während des Absenkvorganges abzuschotten. 
Für den Anschluß der Stahlspundbohlen der Schleusenkammer und der Einfahrts-
leitwerke sind Spundbohlenschlösser an den Häuptern vorzusehen. 
Variante 2 
Das Gesamtbauwerk besteht aus 7 Reihensenkkästen. Das Herstellen der Senk-
kästen erfolgt wie bei Variante 
sollte im Takt ausgeführt werden. 
abschnittsweise. Die Reihenabsenkung 
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Lei n 9 sschn i tt 
Auflonhauot Kamml2r 
25000 31000 31000 31000 31000 31000 
I I I I 
Draufsicht 
: : :. ::'-- ._. : . ~: -. . . - ' . . - ' .~~ 
Bild 10 DruckluftgrUndung für die Schleusenhäupter 
und für die Schleusenkammer 
(Variante 2) 
B innonhauot 
25000 
I 
Kasten 1 und 2 im Wechsel herstellen und absenken, 
- Herstellen der ,Kästen 4 und 6. 
Wenn die Kästen 1 und 2 auf der Grtindungsordinate stehen, können die Kästen 
4 und 6 abgesenkt werden. Die Senkkästen 3, 5 und 7 werden dann in gleicher 
Weise 'betoniert und abgesenkt. Nachdem die Stirnseitenverschlüsse entfernt 
worden sind, können die Horizontal- und die Vertikalfugen durch eine Unter-
wasserkonstruktion geschlossen werden. 
Kennziffernübersicht 
Der Variantenvergleich schloß mit den nachfolgend genannten Kennziffern für 
die Druckluftarbeiten ab: 
Variante Variante 2 
Bauzeit Monate 17,5 ~ 
Arbeitskräfte ThE 27 27 
Schichtleistung m' 
" GK 3 29,75 29,75 
" GK 5 14,39 14,39 
Preisvergleich TM 3.360,-- 12.020,--
(PB 1982) 
Bei Zuführung von 25 für ' Druckluftarbeiten tauglicher Arbeitskräfte könnte 
die Bauzeit um 50 Prozent verkürzt werden. 
Den ermittelten Kennziffern liegt folgendes Leistungsangebot zugrunde: 
Bodenaushub bei gleichzeitiger Absenkung des Bauwerkes; 
Lufthalten im Arbeitsraum des Senkkastens; 
Verfüllen des Arbeitsraumes des Senkkastens nach Erreichen der Grtindungs-
ordinate. 
Vorzugsvariante 
Die Variante, auch die Schleusenkammer mit einer DruckluftgrUndung herzu-
stellen, schied bei der Beurteilung der Untersuchungsergebnisse primär aus 
zwei Grtinden aus: 
- die ermittelte Bauzeit von 48 Monaten war nicht akzeptabel; 
der Preis lag gegenüber der Spundwandbauweise unter Einbeziehung der Ver-
gleiche mit den Betonarbeiten um etwa 25 Prozent höher. 
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Für die Schleusenkammer wurde die Spundwandbauweise gewählt, obgleich von 
Anfang an klar war, daß sich infolge der anstehenden ungünstigen Baugrund-
verhältnisse Risiken für eine qualitätsgerechte Ausführung ergeben würden. 
Diese Bedenken bestärkten die Entscheidung umsomehr, die Schleusen-
häupter der Ost- und der Westschleuse, deren absolute Trockenhaltung wäh-
rend der Bauzeit notwendig wäre, mit einer Druckluftgründung herzustellen. 
6. Allgemeines zu Druckluftgründungen 
Die Herstellung von Grundbauwerken mittels DruckluftgrUndungen ist nicht 
neu. Die Grundlagen hierzu wurden im Jahre 1841 von dem französischen 
I~enieur TRIGER erfunden und für das Absenken eines Grubensch~chtes in 
die Praxis umgesetzt. 
DruckluftgrUndungen werden angewendet, wo Bauwerke unter dem Wasser-
oder dem Grundwasserspiegel ins Erdreich heruntergebracht werden. Aus einem 
nach oben und an den Seiten geschlossenem Kasten, ähnlich einer Taucher-
glocke, wird zum Trockenlegen der Arbeitsstelle das Grundwasser durch Druck-
luft verdrängt. 
Senkkästen wurden anfgangs aus Stahl hergestellt, dann - hauptsächlich 
in Amerika - aus Holz; später in einer Kombination von Beton und Stahl 
sowie aus Ziegelmauerwerk mit eingebauten Stahlankern. Heute werden sie 
fast ausschließlich in Stahlbeton ausgeführt. 
Wirtschaftliche GrUndungstiefen wurden schon bei 3,0 m nachgewiesen. Mit 
Rücksicht auf die Gesunderhaltung des menschlichen Organismus darf die 
maximale Wassertiefe von 35,0 m bei Arbeiten unter Druckluft nicht über-
schritten werden. Es wurden schon Senkkästen mit einer Grundrißfläche von 
2.000 m2 als ein Baukörper durch das Erdreich mittels Druckluft abgesenkt. 
Die Größenordnung der in der DDR ausgeführten Senkkästen für Druckluft-
gründungen reicht von 1,60 m2 bis 670 m2 Grundrißfläche und Absenktiefen 
von 4,00 bis 26,0 m. 
Die Druckluftgründung hat besondere Vorteile in festem oder sehr wasser-
durchlässigem Baugrund und wo im Boden oder im GrUndungsbereich alte Grün-
dungspfähle, Steine, Trümmer o. ä. liegen und das Rammen von Spundwänden 
und Gründungspfählen erschwert wird. 
Für die vorteilhafte Anwendung der Druckluftgründung gibt es weitere 
markante Merkmale: 
- Die Ausführung der Senkkästen, der Gründungskörper und der aufgehenden 
Bauwerksteile jeder beliebigen Grundrißform werden oberhalb des Geländes 
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Bild 11 Senkkastenausrüstung mit Hydraulik-Bagger 
im Arbeitsraum 
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hergestellt und nach dem Erhärten des Betons abgesenkt. 
Das Absenken ist lärm- und erschütterungsfrei. 
Die Höhe des Grundwasserstandes bleibt unberührt; es gibt daher keine 
Einflüsse auf benachbarte Bauwerke, Trinkwassergewinnungsanlagen, land-
und forstwirtschaftliche Belange u. ä. 
- Die AnwendUQg der DruckluftgrUndung ist in unmittelbarer Nähe bestehender 
Bauwerke möglich. 
Durch die Anwendung thixotroper Flüssigkeiten kann beim Absenken eine 
Auflockerung des Bodens um den Senkkasten herum vermieden werden. 
Druckluftgrtindungen können bei laufendem Verkehr bzw. bei laufender Pro-
duktion in Industriehallen bzw. Industriewerken ausgeführt werden. 
- Im Gegensatz zur Grundwasserhaltung durch ·Abpumpen spielt die Stärke des 
Wasserandranges keine Rolle. 
- Es können je nach den örtlichen Bedingungen gegenüber der offenen Bauweise 
erhebliche Einsparungen an Elektroenergie erzielt werden. 
7. Druckluftgründungen tür die Häupter der Schleusen in Hohensaaten 
7.1. Baustelleneinrichtung 
Für die Baustelleneinrichtung und die Baufreiheit stellt-der Spezialbetrieb 
für Druckluftarbeiten folgende Anforderungen: 
eine Fundamentplatte für die fahrbare Maschinenstation, den Hochdruck-
kompressor und das Notstromaggregat von 10 x 6 = 60 m2 ; 
eine Lagerfläche für das Druckluftgerät von 500 m2 ; 
- eine Straßenplattenumfahrt um den Senkkasten von 5 m Breite; 
- einen Elektroenergieanschluß für die Maschinenstati.on, Anschlußl.eistung 
120 kW; 
- einen Wasseranschluß von 1 ". für die Maschinenstation; 
- die Bereitstellung eines Mobildrehkranes MDK ·20 - 40 Mp mit 18-m-Ausleger 
und Schnabel für Montagen der Druckluftschleuse; 
eine Stellfläche von 1.250 m2 für 
7 Wohnwagen, 
BUrowagen, 
Wasch- und Duschwagen, 
2 Gerätewagen 
mit 3/4". Wasseranschluß, I1N 80 mm Abwasseranschluß und einen 40 kW Elek-
troenergieanschluß für den Wagenkomplex. 
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7.2. Druckluftgründung für die Häupter der Ostschleuse 
Während des Neubaus der Ostschleuse mußte die alte Schleuse in Betrieb ge-
halten werden. Der seitliche Abstand der neuen Schleuse von der alten Schleu-
se wurde durch die Länge der Spundwandanker der Schleusenkammerwand bestimmt. 
Die vorhandene Geländeoberfläche des Baubereiches lag auf NN + 8,50 m. 
Das HHW liegt auf NN + 7,52 m (13. 1. 1982). Aus bautechnologischen Gründen 
sollten die Rammebene für das Rammen der Kammerwände und die Aufstellebene 
für die Senkkästen auf gleicher Ebene liegen. Das Baugelände wurde durch die 
Wasserstände der Oder beeinflußt. Es galt daher , eine ' geeignete Planumshöhe 
als Arbeitsebene festzulegen . 
Eine Analyse der Uberschreitungstage verschiedener Wasserstände ergab 
folgendes Ergebnis: 
Wasserstand bei NN + 5,61 m = HSchW: 
Jahresreihe 1971 bis 1980; Uberschreitung an 95 Tagen, 
davon 19 Tage von Juli bis September und 
76 Tage bei Eisstand; 
- Wasserstand bei NN + 6,10 m: 
Jahresreihe 1971 bis 1980; Uberschreitung an 42 Tagen, 
davon 4 Tage im September und 
38 Tage bei Eisstand; 
.- Wasserstand bei NN + 6,60 m: 
Jahresreihe 1973 bis 1982; Uberschreitung an 13 Tagen, 
davon 2 Tage im Februar 1976 und 
11 Tage im Januar 1982 . 
Als Aufstell- und Rammebene wurde NN + 6,10 m gewählt, das sind 0,50 m. über 
HSchW. 
Das Planum der Aufstellebene mußte, zur Vermeidung von Set zungen des 
Lehrgerüstes während des Betonierens der Senkkästen, entsprechend ver-
dichtet werden. 
Die Schneidenverstärkung der Senkkästen besteht aus einem U-Stahl 300. 
Er ist flach auf ein bauzeitlich angelegtes Fundament 800 x 500 mm, Beton-
klasse BK 7,5 aufgelegt und wurde einbetoniert. 
Die Erdstofförderung war manuell vorgesehen. Es wurde eine Arbeitsraum-
höhe von 2,20 m gewählt. Zur Reduzierung des Schalungsdruckes durch Frisch-
beton erhielt die Decke der Senkkästen zunächst eine Dicke von 1,50 m. 
Nach dem Erhärten des Betons wurde die Restsohlendicke von 2,00 m auf 
die Senkkastendecke aufgebracht. Beide Betonschfchten zusammen bilden 
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einen statischen Querschnitt der Häuptersohlen von 3,50 m Dicke. Zur Auf-
nahme der Schubkräfte in der Betonierfuge wurden RundstahlbUgel in der Senk-
kastendecke einbetoniert. Die Senkkästen haben in Höhe der Aufstellebene 
eine Grundrißfläche von 22,50 x 12,90 m = 290 m2 • Der Schneidenanlauf beträgt 
0,20 m. 
Mit .,der Beseitigung (seitliches Wegsprengen) der bauzeitlichen Schneiden-
fundamente wurden beide Häupter vorwiegend nacheinander abgesenkt. Mit dem 
kontinuierlichen Absenken des Außenhauptes begann gleichzeitig das Einschalen 
und Aufbetonieren der Seitenwände. Die Seitenwände wurden entsprechend dem 
Sch~lungssystem US 72 in Blockhöhen von 2,50 m betoniert. 
Während des Absenkvorganges erfolgte die Abschottung der offenen Stirn-
seiten der Häupter mit dem künftigen Dammbalken-Notverschluß. FUr dOie Bau-
zeit waren zusätzliche Dammbalken erforderlich, die später bei der West-
schleuse Wiederverwendung fanden. 
Die Absenktiefe betrug 14,60 m (von NN + 6,10 m bis NN - 8,50 m). Die 
gesamte Bauhöhe der Häupter beträgt 17,00 m. Besondere Maßnahmen im Senk-
kasten waren beim Durchfahren der Bodenschicht "Auebildungen" notwendig. Die 
Anordnung von 6 StUck Schwellenstapeln (1,75 m Höhe), die Lufthaltung mit 
im Projekt vorgeschriebenen DrUcken und weitere Schachtungsvorschriften 
brachten die Senkkästen sicher durch diese Schicht. 
Erhebliche Schwierigkeiten und Bauzeitverzögerungen gab es beim Abteufen 
der Senkkästen durch das Kies-Gerölle und durch den Geschiebemergel. Einge-
lagerte Steine bis 1,0 m Durchmesser mußten wiederholt im Senkkasten ge-
sprengt werden. 
In einer Tiefe von 11 , 60 munter Geländeoberflächeo, d. 1. NN - 5,50 m, 
wurden unter Druckluft vier ungestörte Proben entnommen und im Grundbau-
labor untersucht. Bei den untersuchten Proben handelte es sich um tonigen 
Schluffsand (UT), der geologisch als saalekaltzeitlicher Geschiebemergel 
anzusprechen ist. Er ist mittelbindig und hat eine halbfeste Konsistenz. 
Aus zwölf TeilprUfungen ergab sich eine Trockenrohdichte von 
§'d = 2,01 g/cm'. Das untersuchte Lockergestein ist nach TGL 11482/01 der 
Gewinnungsklasse 6 zuzuordnen. 
Die Lösbarkeit des Geschiebemergels war von Hand nicht möglich. Es wur-
den mit Preßluft betriebene Lösegeräte eingesetzt und auch Lockerungs-
sprengungen vorgenommen . 
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Bild 12 Schrittweise Betonierung und Absenken des Außenhaupts der Ostschleuse 
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Bild 13 Schrittweise Betonierung und Absenken des Binnenhaupts der Westschleuse 
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Unter Berücksichtigung aller unplanmäßigen Umstände konnte insgesamt eine 
relativ befriedigende Bauzeit erreicht werden. Es ergaben sich die nach-
folgend genannten Absenkzeiten: 
- Außenhaupt - Absenkbeginn Februar 1985 
Erreichen der Endtiefe Juli 1985 
- Binnenhaupt - Absenkbeginn Mai 1985 
Erreichen der Endtiefe Oktober 1985 
Nach dem Erreichen der Endtiefe wurden über sechs in die Senkkastendecke 
einbetonierte und während des Absenkens mit Flanschdeckeln versehene Rohr-
stutzen DN 100 die Arbeitsräume mit Beton verfüllt. 
Danach erfolgte der weitere Ausbau der Häupter: 
- Aufbetonieren der Maschinenhäuser; 
- Einbau und Justieren der Führungs schienen für die Hubschwenktore mit an-
schließendem Einbringen des Sekundärbetons in die großzügig bemessenen 
Aussparungen; 
'- Montage der Hubschwenktore sowie der maschinentechnischen und elektro-
technischen Ausrüstungen. 
7 . 3. DruckluftgrUndungen für die Häupter der Westschleuse 
Beim Neubau der Westschleuse konnten die an der Ostschleuse gesammelten Er-
fahrungen genutzt werden. Jede der beiden Schleusen "hatte jedoch ihre bau-
technischen und insbesondere ihre bautechnologischen Besonderheiten. 
Der vorhandene Wehrgraben mit dem dreiteiligen Schützenwehr mußte voll 
funktionstüchtig bleiben. Der zwischen dem Wehr und der Schleuse befind-
liche Fi~chpaß war zu erhalten. Er konnte aber während der Bauzeit außer 
Betrieb genommen werden . 
Auf der südöstli,chen Seite der Schleuse durfte der Hochwasserschutzdeich 
zur Oder nicht in das Baugeschehen einbezogen und beschädigt werden. Die 
Bauarbeiten auf engstem Raum durchzuführen, erforderte von allen am Bau be-
teiligten Betrieben äußerste Disziplin und Rücksichtnahme. 
Die Häupter und die Kammer der neuen Westschleuse wurden in die Kammer 
der alten Schleuse hineingebaut. Zur Herstellung der Aufstellebene für die 
Senkkästen der Häupter und für die Schaffung der Rammebene zum Rammen der 
Kammerwände wurde die alte Schleusenkammer von NN - 2,84 m bis NN + 3,50 m 
mit Erdstoff bis zur Höhe der alten Schleusenplattform verfüllt. 
Das Planum der Aufstellebene wurde mit einer neu entwickelten Lanze, auch 
im Grundwasserbereich, durch Vibration verdichtet. 
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An der Westschleuse sollte zum Niederbringen der Senkkästen erstmalig eine 
hydromechanische Erdstofförderung angewendet werden. Die Arbeitsraumhöhe 
wurde hierfür mit 2,50 m bemessen. 
Die erforderliche Dicke der Häuptersohlen, die gleichzeitig die Senk-
kastendecke darstellt, beträgt 2,00 m. Mit dieser Dicke war auch die Wirt-
schaftlichkeitsgrenze des Lehrgerüstes zur Aufnahme des Frischbetondruckes 
erreicht. 
Die Grundrißfläche der Senkkästen beträgt 2,30 x 12,70 m = 258 m2 • Der 
Schneidenanlauf wurde im Ausführungsprojekt mit 0,10 m gewählt. 
Der Absenkvorgang bei gleichzeitigem Einschalen und Betonieren. der Seiten-
wände der Häupter sowie das gleichzeitige Rammen der Stahlspundbohlen für 
die Kammerwände erfolgte wie bei der Ostschleuse. Die Absenktiefe betrug 
11,68 m (von NN + 3,50 m bis NN - 8,18 m). Es war von vornherein eingeplant, 
alte GrUndungspfähle aus Stahlbeton auf der südöstlichen Kammerwandseite im 
Senkkasten zu beseitigen. Beim Durchfahren der. Geschiebemergelschicht wurden 
die gleichen schwierigen Verhältnisse wie bei der Ostschleuse angetroffen. 
Das Absenken des Außenhauptes im Abstand von 1,60 m neben der Gründung 
des Schützenwehres verlief ohne Probleme. Eine ständige vermessungstechni-
sche Kontrolle bestätigte, daß keinerlei Bewegung am Bauwerk zu verzeich-
nen war. 
Zur Uberwindung der Absenkwiderstände mußte ab NN - 3,00 m Absenktiefe 
Ballast mit einem Gewicht von 11 600 kN zugegeben werden. Es wurden folgen~ 
de Absenkzeiten erreicht: 
- Binnenhaupt 
- Außenhaupt 
- Absenkbeginn 
Erreichen der Endtiefe 
Absenkbeginn 
Januar .1987 
Juni 1987 
März 1987 
Erreichen der Endtiefe Oktober 1987 
Nach dem Erreichen der Endtiefe erfolgte die Verfüllung der Arbeitsräume 
und der weitere Ausbau der Häupter. 
7.4. Besonderheiten während der Baudurchführung 
Gegenseitige Beeinflussungen brachte der gleichzeitige Bau der Schleusen-
häupter und der Schleusenkammern mit sich. 
Rammerschütterungen bei der Herstellung der Lehrgerüste für die Senk~ 
kästen und während des Betonier- und Abbindeprozesses können Schäden ver-
ursachen. Messungen der Bodenerschütterungen während des Rammens wurden 
durchgeführt. 
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Aus der Literatur ist bekannt, daß Rarrunerschütterungen, die während d.es 
Betonalterns von 3 bis 14 Stunden auftreten, sich festigkeitsmindernd aus-
wirken, wenn die Schwinggeschwindigkeit unter 20 mm/s liegt. Nach Erreichen 
einer Betondruckfestigkeit von 5 bis 6 N/mm' ist der junge Beton unempfind-
lich gegenüber Rarrunerschütterungen bis zu V = 100 mm/s. Für die praktische 
Durchführung wurde vorgeschlagen, an das leere Schalungsgerüst bis maximal 
4 m heranzurarrunen und als Sicherheit zu frisch betonierten Bauteilen bis 
einschließlich 5 Tage nach Abschluß der Betonschüttung mindestens 20 m 
einzuhalten. 
Das Betreiben der Grundwasserabsenkungsanlage zur Trockenhaltung der Bau-
grube der Schleusenkarruner und die dazu parallel betriebene Abteufung der 
Senkkästen führte im nicht bindigen Lockergestein zu plötzlichem Druckabfall 
im Senkkasten am Binnenhaupt der Ostschleuse.. Dabei übernahmen die Grundwas-
serbrunnen eine Art Venti·lfunktion, sie versandeten stark und mußten neu 
ausgebaut werden. 
Druckabfall unter ähnlichen Verhältnissen war während des Bodenaushubs 
aus der Schleusenkarruner im Nahbereich der Druckluftgründung der Häupter 
an der Ostschleuse aufgetreten. 
In solcher Situation kann ein unbeabsichtigter Absenkvorgang eingeleitet 
werden, der eine unplanmäßige Schiefstellung und ein unkontrolliertes Ab-
wandern des Senkkastens aus der Bauwerksachse bewirkt. 
Die parallele Ausführung der Druckluftgründungen für die Schleusenhäupter 
und der Rarrunarbeiten für die Schleusenkarrunern erforderten hohe Genauigkeit 
für die Paßfähigkeit beider Baukörper. 
Besonders hohe Anforderungen wurden an die Geodäten für den Aufbau der 
Schalungen und für den Einbau der Stahlbauarmierungen, bei ständiger Be-
wegung und Schiefstellung der Senkkästen sowie für die lagemäßige Kontroll-
messung gestellt. 
Während des Baus der Westschleuse wurde zum Zerstören von Findlingen 
aus Granit im Senkkasten das Expansivrnittel "Demol1t" angewendet. Dadurch 
waren keine Arbeitsunterbrechungen wie beim Einsatz der sonst üblichen 
Sprengtechnik erforderlich. 
8. Schlußbemerkungen 
Mit diesem Beitrag sollten Voraussetzungen zur Projektierung und Baudurch-
führung sowie die Bautechnologie und die gewonnenen Erfahrungen beim Neubau 
der Ost- und der Westschleuse in Hohensaaten mit Druckluftgründungen doku-
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mentiert werden. Weiterhin ist beabsichtigt, auf die vielfältigen Anwendungs-
möglichkeiten von Druckluftgründungen hinzuweisen. Bei hydrotechnischen An-
lagen im nichtbindigen Lockergestein oder bei relativ flachen Gründungskör-
pern sind der DruckluftgrUndung aber auch Grenzen gesetzt. 
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Grundinstandsetzung Liegeplatz 13-15 im Seehafen Stralsund 
unter Verwendung von Schwimmkästen 
Oipl.-Ing. E. Möller (KOT) 
1. Vorbemerkungen 
Im Zuge umfangreicher Rekonstruktionsmaßnahmen an ~en gesamten Liegeplätzen 
im Seehafen Stralsund für den Perspektivzeitraum bis zum Jahre 2000 war 
u. a. die Grundinstandsetzung der Liegeplätze (LP) 13 - 15 vorgesehen. 
Durch die Abteilung Wasserbau III Schwerin wurden 1982 und 1986 Aufga-
bensteIlungen sowie im Jahre 1987 eine Dokumentation zur Grundsatzentschei~ 
dung für die Grundinstandsetzung der LP 13 - 15 erarbeitet. Sie bildeten 
die Grundlage für die Projektierung von AusfUhrUngsunterlagen. Vorgesehen 
war dabei die Errichtung einer neuen Kai im Abstand von 26,00 m zur vor-
handenen Kaiflucht bestehend aus 23 Stück Schwimmkästen ß 13,00 m, H = 
8,70 m. 
Schwimmkästen als GrUndungskörper wurden erstmals in der DDR für den 
Pier I Nord im Seehafen Rostock durch eine schwedische Firma eingesetzt. 
Nach Fertigstellung der Pier I Nord wurde die Fertigungsanlage für die 
Schwimmkästen der schwedischen Firma durch den VEB BMK Industrie- und 
Hafenbau übernommen. Auf ihr wurden u. a. auch di~ Schwimmkästen für den 
Fährhafen Mukran sowie die Kaianlage Minol-Bramow gefertigt. Derzeit 
können Schwimmkästen in den Durchmessern 10,00 m, H = 7,00 - 11,00 m sowie 
13,00 m, H = 7,00 - 13,00 m produziert werden. 
Die AusfUhrungsunterlagen für das Vorhaben :LP 13 - 15 wurden aus bau-
technischen GrUnden in Teilprojekten erarbeitet: 
TP 1: Naßbaggerarbeiten am Fahrwasser LP 13 - 15 
TP 2: 
TP 3: 
TP 4: 
TP 5: 
TP 6: 
Projektierung von Schwimmkästen ß 13,00 m, H 8,70 m 
(NAN-Leistung BMK - FPT Rostock) 
Grabenbaggerung und Schottereinbau für SchwimmkastengrUndung. 
Schwimmkasteneinbau 
Schwimmkastenoberbau 
Restarbeiten (Oberflächenbefestigung und EntWässerung) 
Das Vorhaben Grundinstandsetzung LP 13 - 15 im Seehafen Stralsund stellte 
durch die erstmalige Anwendung von Schwimmkästen in unserer Projektierungs-
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tätigkeit neue Anforderungen an das Kollektiv. Erfahrungen, die be~ der 
Ausführung der Obje~e Mukran und Minol-Bramow durch das BMK Industrie-
und Hafenbau gemacht wurden, flossen in dieses Projekt ein. 
Eine enge und gute Zusammenarbeit mit dem VEB BMK Industrie- und Hafen-
bau, FPT °Rostock, bildete dafür die entsprechende Grundlage. 
2. Bautechnische Parameter 
• Länge der neuen Kaianlage: 310 m 
• Kaioberkante: NN + 2,20 m 
. 
• perspektivische Wassertiefe: NN - 7,00 m + 0,50 m Tiefentoleranzj 
• Flächenlast: 
• Pollerzug: 
• Oberflächenbefestigung: 
• Kranbahn mit Spurweite: 
"3. Naßbaggerarbeiten 
z. Z. NN - 6,00 m 
20 kN/m 2 im Kaibereich 
60 kN/m 2 im Freilagerflächenbereich o 
300 kN 
Containerstapelplatten 
2000 x 2000 x 150 mm 
10,00 m 
Zur Gewährleistung der Standsicherheit des vorhandenen Kaibauwerkes mußte 
die neue Kaiflucht um 26,00 m in Richtung Hafenfahrwasser versetzt gewählt 
werden. Dadurch waren Naßbaggerarbeiten erforderlich, die im Rahmen einer 
Unterhaltungsbaggerung eine Sollsohle von NN - 6,00 meinschließlich 0,50 m 
Tiefentoleranz ergeben mußten. Es wurden rd. 67 400 m' Erdstoff der GWK 5 
und 7 gefördert. 
4. Schwimmkastengründung 
Die Gründung der 23 Stück einzubauenden Schwimmkästen erforderte eine 
Grabenbaggerung. Die Sollsohle für den Graben mußte dabei auf Grund der 
perspektivischen Wassertiefe von NN - 7,00 m auf NN - 8,70 m liegen. In 
diesen Tiefen ° steht bereits Geschiebemergel an. 
Die Länge des Grabens erreichte rd. 320,00 m. Die Breite von 22,00 m 
resul~iert aus der Abmessung der Schwimmkästen von 15,00 m und der Sohlen-
sicherung vor den Schwimmkästen. Einschließlich einer Tiefentoleranz von 
0,50 m und Böschungstoleranzen wurden rd. 26 500 m' Baggergut der GWK 5 
und 7 g~ördert. Nach den Baggerarbeiten erfolgte die Verpeilung des 
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Grabens. Anschließend wurde im Bereich des Schwimmkastenfußes bis ca. 
4,00 m unter den Schwimmkästen ein 10 m breiter Geotextilfilter aus WT 5 
ausgelegt. Darauf wurden ca. 22 000 t Schotter, Körnung 32/63 nach TGL 
29071, verklappt. 
Eine Uberbaggerung stellte die Ebenflächigkeit des Schotterbettes her. 
Für das Schotterbett war eine Toleranz von ~ 100 mm zugelassen. Die Dicke 
des Schotterbettes beträgt 0,7 m (NN - 8,00 m). 
Bauausführender Betrieb für die Naßbaggerarbeiten war der VEB Bagger-, 
Bugsier- und Bergungsreederei Rostock. 
5. Schwimmkasteneinbau 
Bevor der Einbau der Schwimmkästen beginnen konnte, mußten nördlich und 
südlich zwischen der alten Kaiwand und den Schwimmkästen Schottwände aus 
Stahlspundbohlen SB 74 gerammt werden. Das Rammen der südlichen Schottwand 
konnte jedoch erst nach Versetzen der Schwimmkästen 1 - 22 (Berücksichti-
gung der Versatztoleranzen) erfolgen. Die Schottwände sind als Fangedamm-
konstruktion ausgebildet. 
Nach Fertigstellung der nördlichen Schottwand begann das Versetzen der 
Schwimmkästen. Sie wurden von einer ZWischendeponie, ca. 3 km entfernt, 
mittels Schlepper vor Ort eingeschwommen und auf dem bereits vorbereiteten 
Schotterbett abgesetzt. Der Absetzvorgang erfolgte nach einer im VEB BMK 
erarbeiteten Technologie, die bereits bei den Vorhaben Fährhafen Mukran 
bzw. Kaianlage Minol- Bramow erfolgreich angewendet worden war. 
Vermessungskräfte sicherten das Absetze~ der Schwimmkästen. Durch Öff-
nen des Flutventils sinkt der Schwimmkasten auf die planierte Schotter-
fläche ab. 
Es wurden nachfolgend genannte Versatztoleranzen zugelassen: 
• Fugenabstand ~ 50 mmj 
• Pfeilervorlagen (Fluchtungsdifferenz) ~ 60 mm. 
Nachdem alle 23 Stück Schwimmkästen versetzt waren, erfolgte wasserseitig 
zwischen den Pfeilervorlagen die Abdichtung mit einer Schloßfugendichtungs-
platte, um späteres Ausfließen der Hinterfüllung zu verhindern . Im Anschluß 
daran wurde die Sohlsicherung vor den Schwimmkästen vorgenommen. Dazu lie-
ferte der VEB Forschungsanstalt für Schiffahrt , Wasser- und Grundbau, 
Fachdirektorat für Versuchswesen, Rationalisierungsmittel- und Musterbau, 
Abteilung Hydrotechnisches Versuchsfeld Potsdam ein Gutachten. 
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Entsprechend den vorgegebenen Schiffsgrößen und damit verbundener Strahl be-
lastung der Sohle wird im Gutachten vorgeschlagen: 
1. Den Schwimmkastenfuß mit Betonfertigteilen (Gitterkoppelplatten) zu 
sichern. 
2. Der Einbau der Gitterkoppelplatten sollte auf einem Schotterbett mit 
mindestens 0,5 m Mächtigkeit und darunter befindlichen Geotextilfilter 
erfolgen. 
3. Zwischen den Schwimmkästen und den Sohlsicherungselementen muß eine 
feste Verbindung hergestellt werden, um ein Abgleiten in eventuell ent-
stehende Kolke im unbefestigten Bereich zu verhindern. 
4. Die Breite der Sohlsicherung am Schwimmkastenfuß sollte mindestens 
5,00 m betragen. 
Den genannten Forderungen des Gutachtens wurde durch das Schotterbett auf 
Geotextilfilter und der Verlegung von Gitterkoppelplatten G 1a (2,40 x 
2,90 x 0,80 m), die untereinander längs und quer durch Stahlketten ver-
koppelt bzw. mittels Verankerung am Schwimmkastenschloß befestigt sind, 
entsprochen. Insgesamt sind 228 Stück Gitterkoppelplatten verlegt worden. 
Nach dem Verlegen der Gitterkoppelplatten erfolgte der Einbau der Wasser-
bauschüttsteine mit einer Kantenlänge ~ 40 cm (Vorschüttung bzw. Verfül-
lung der Gitterkoppelplatten). Es wurden ca. 1920 t Wasserbauschüttsteine 
eingebaut . Erst nach Fertigstellung der Sohlsicherung durften die Schwimm-
kästen mit Seesand aufgespült werden (Fassungsvermögen je SK 954 m'). Für 
die Hinterfüllung wurden ca. 37 000 m' Erdstoff benötigt. Die Auffüll- bzw. 
H1nterfüllarbeiten erfolgten mittels Spüler. Der Erdstoff wurde aus der 
Ostsee vor 10bber Ort gewonnen und mit Schuten antransportiert. 
6. Schwimmkastenoberbau 
In alle Schwimmkästen waren 150 mm dicke Betondeckschichten aus Bk 25 ein-
zubringen. Der Oberbau besteht aus über den Schwimmkästen verlegten Fertig-
teilträgern (1 = 13,50 m) und monolithisch gefertigten Trägern. An den Fer-
tigteilträgern sind auf der Wasserseite entsprechende Frontplatten aufge-
hängt. Ausgerüstet wurde der Kai mit Steigeleitern, Nischenpollern, 300 
kN-Schaftpollern und Gummirollengirlandenfendern. Die Oberflächenbefestigung 
besteht aus Containerstapelplatten und die Entwässerung erfolgt über Ein-
läufe zur Wasserseite . 
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7. Schlußbemerkungen 
Erstmalig wurde durch den Projektierungsbereich des VEB FAS/WTZ eine .Kai-
anlage mit SchwimmkastengrUnd~ ausführungsreif projektiert. Dabei mußten 
neue Anforderungen bewältigt werden. 
Mit dem VEB BMK Industrie- und Hafenbau Stralsund, KB FPT Rostock sowie 
dem Bereich HVP (Potsdam) des VEB FAS/WTZ und der Staatlichen Baua~fsicht 
des MfV , Prüfgruppe Rostock, gab es eine sehr gute und fruchtbare Zusammen-
arbeit. Das Vorhaben "Grundinstandsetzung LP 13 - 15" im Seehafen Stralsund 
wird 1991 abgeschlossen. 
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Neubau der Staustufe Bischofswerder 
unter besonderer Berücksichtigung 
der Errichtung des Kleinwasserkraftwerkes 
Oipl.-lng.C.Fröhlich (KOT) 
1. Veranlassung 
Das Bestreben der Binnenschiffahrt , mit den Gefäßen der auf den Hauptwasser-
straßen verkehrenden Flotte auch die Nebenwasserstraßen befahren zu können 
und dadurch Umschlagkosten und Liegezeiten einzusparen sowie die Zunahme 
des Verkehrsaufkommens durch den Bau eines Gasbetonwerkes in Zehdenick sind 
Veranlassung, die Staustufe Bischofswerder ·neu zu gestalten . Bisher ermög-
lichte die Staustufe nur das Schleusen von Großfinowrnaßschiffen bis 5,10 m 
Breite, 41,0 m Länge und 1,60 m Tiefgang. Durch die beabsichtigten Baumaß-
nahmen an der Wasserstraße sozusagen "vor der Haustür" angeregt und durch 
die Erdölsubstitution durch andere Energieträger motiviert, hat das ZK-
Institut für die sozialistische Umgestaltung der Landwirtschaft gefordert, 
den Bau eines Kleinwasserkraftwerkes zu berücksichtigen . Das Institut löste 
die Projektierung und die Ausführung als Auftraggeber aus . Es soll der 
Eigenversorgung des Instituts und als Pilotanlage, um Erfahrungen zu sam-
meln, dienen. Inzwischen ist· das Kleinwasserkraftwerk fertiggestellt und 
arbeitet als erstes seiner Art in der DDR . 
2. AufgabensteIlung 
Die Forderung nach einer neuen , größeren Schleuse von 85 m Nutzlänge und 
10,60 m Nutzbreite zur Aufnahme von Zweier-Schubverbänden (79 m x 8,20 m) 
und die nach einem Kleinwasserkraftwerk von 300 kW Leistung erforderten die 
Neugestaltung der Staustufe Bischofswerder. Die Realisierung war mit der 
Auflage verbunden, daß der Schiffahrtsbetrieb w~rend der Bauzeit auf-
recht erhalten wird. 
Ebenso sollte der bedeutende Sportbootverkehr Berücksichtigung finden . 
Das ungewöhnliche Maß von 10,60 m Schleusenbreite war eine spezielle For-
derung des Auftraggebers. Sie ist plausibel, da die gleichen Breiten so-
wohl für . die neu errichtete Schleuse Liebenwalde als auch die oberhalb re-
konstruierte Schleuse Zehdenick ausgeführt wurden. Das Maß ist aus der 
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inzwischen aufgegebenen Absicht des Auftraggebers entstanden, dfe vorhandene 
Schleuse Bischofswerder, die für parallel zum Prahm liegenden Schlepper gebaut 
worden ist, lediglich durch Neubau der Häupter und Verlängerung der Kammer 
den künftigen Bedingungen anzupassen. 
3. Vorhandener Zustand 
Die am Voßkanal, der Verbindung der Mecklenburger Seenplatte mit dem Oder-
Havel-Kanal, gelegene Staustufe Bischofswerder hat in ihrer Geschichte 
mehrere Veränderungen erfahren. Zuletzt 1969/70, als zur Verbesserung der 
Abflußverhältnisse der Schnellen Havel bis zu 40 m'/s Wasser an den Voß-
kanal abgegeben werden. Damit im Zusammenhang ist ein neues Wehr gebÄut 
und die Schleuse aufgehöht worden, bedingt dadurch, daß die oberhalb ge-
legene Staustufe Krewelin gelegt wurde. Östlich neben dem Voßkanal ver-
läuft .das etwa 3 m tiefer gelegene Döllnfließ, welches in das Unterwasser 
einmündet. Bis auf das neue Wehr mit Straßenbrücke ist der Zustand der 
übrigen Anlagen physisch dem Alter adäquat. Die Lage der einzelnen Bauwerke 
zeigt Bild 1. 
Eine konstruktive Kanaldichtung konnte den Bestandsunterlagen nicht ent-
nommen werden . . Die hydrologischen Verhältnisse sind durch folgende auszugs-
weise Angaben charakterisiert : 
HQ 40 m'/s 
MQ 8 m'/s 
Oberpegel 
HHW +42,75 mü 
NoSt +42,40 m ü 
NNW +42,35 m ü 
NN 
NN 
NN 
Unterpegel 
+39,39 m ü NN 
+39,20 m ü NN 
+39,03 m ü NN 
tiber die Eisverhältnisse liegen keine konkreten Angaben vor. Es ist jedoch 
bekannt, daß der Kanal eine geschlossene Eisdecke bildet. Für den Oder-
Havel-Kanal, in welchen der Voßkanal einmündet, sind vergleichsweise fol-
gende Größenordnungen bekannt: 
6 bis 104 Eistage; i. M. 48,3 Eistage mit Eisdicken bis 
zu 32 cm 19/. 
Die Baugrundverhältnisse lassen in der Niederung des Haveltales geologisch 
überwiegend pleistozäne Schmelzwassersande erwarten. Oberhalb NN +34,0 m 
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Bild 2 Zustand nach der Neugestaltung 
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Neues Wehr 
2 Wasserkraftwerk 
3 Döllnfließwehr 
4 Trafostation 
5 Neue Schleuse 
6 Obere Liegestelle 
7 Untere Liegestelle 
sind diese mitteldicht, darunter dichter gelagert. Hervorzuheben sind ab 
NN +35,4 m anzutreffende Steine mit mehr als 100 mm Durchmesser und mehr 
als 5 % Masseanteil. 
4. Bautechnische Lösung /1/ 
Die Forderung nach einer 85 m langen Schleuse zwang dazu, als neuen Stand-
ort die Achse des vorhandenen Wehres zu wählen, womit optimale Schiffahrts-
verhältnisse erreicht werden. Daraus folgte, daß ein. Wehrneubau die erste 
Maßnahme sein mußte und das im Zusammenhang mit dem Bau des Wasserkraft-
werks. Dieses nachträglich in der alten Schleuse zu errichten, verbot sich 
aus der Forderung nach Aufrechterhaltung der Schiffahrt während der Bauzeit 
und es bestanden dafür auch kürzere terminliche Bindungen, so daß Wehr und 
Wasserkraftwerk als ein Komplex anzusehen waren. Damit im Zusammenhang stand 
der Ausbau des Unterwassers von Wehr und Wasserkraftwerk als auch die Ein-
bindung des Döllnfließes. Das hatte eine provisorische Energieabführung 
über den Voßkanal zum Institutsgebäude während des anschließenden Baues 
der Schleuse, Brücken und Vorhäfen zur Folge. Die neue Gestaltung des 
betrachteten Territoriums zeigt Bild 2. 
Da das Wasserkraftwerk ein für den Projektanten (VEB FAS/WTZ) sehr interes-
santes und außerhalb seiner Aufgabenpalette erstmals bearbeitetes Bauwerk 
darstellt, wird es unter Verzicht auf die Darstellung der anderen ebenfalls 
interessanten Wasserbauten eingehender erläutert. 
5. Wasserkraftwerk /2, 3/ 
5.1. Ausrüstungskonzeption 
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen des Generalprojektanten /5/ ergaben die 
Wahl von 3 Knierohr-Turbinen mit je 100 kW Leistung, die entsprechend dem 
Wasserdargebot und der Leistungsabnahme gedrosselt bzw. einzeln abgeschal-
tet werden können. Neben Inselbetrieb ist auch die Energieabgabe an das 
Netz möglich. Die Anlage ist MSR-technisch so ausgelegt, daß sie im auto-
matischen Betrieb gefahren wird. Einbezogen ist auch eine automatische 
Wehrsteuerung, die eine vorgeschriebene Speicherlamelle sowie erforderliche 
Brückendurchfahrtshöhen und Fahrwassertiefen im Oberwasser für die Schiff-
fahrt garantieten soll, berücksichtigt. Ein dazu erforderlicher Schwimm-
pegel wurde. 90 m oberhalb des Einlaufs am Ufer in einem entsprechenden 
Pegelschacht untergebracht. Damit wird der Einfluß der Wasserspiegelab-
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Bild 3 Ansicht Krafthaus von Unterwasser 
von links nach rechts: Krafthaus, Wehr, Döllnfließ 
Bauzustand 
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Bild 4 Blick in das Wasserkraftwerk 
Montagezustand 
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senkungslinie bedeutungslos. Eine strömungstechnische Untersuchung für den 
Standort /7/ weist nach, daß die Querströmungsverhältnisse die Schiffahrt 
nicht unzulässig beeinträchtigen, da die Querströmungsgeschwindigkeiten 
unter 0,3 m/s bleiben . 
Maßgebend für die bautechnische Konstruktion und zwar sowohl für die 
Gründung als auch für die Hülle ist die ausrUstungstechnische 'KGnzeption 
/4/ . Sie umfaßt die 
- Abmessungen der Ein- und Auslauf trompeten sowie ihre Absperrmöglichkeiten 
- Anordnung der Aggregate wie Drosselklappen, Turbinen, Getriebe, Genera-
tor, 
- Leitungsführung (Strom-, Steuerkabel , Rohrleitungen für öl und Kühl-
wasser, Be- und Entwässerung, u. a . ) /10/, 
- Aufstellung der Schaltschränke, 
- Hebetechnik für Wartungs- und Reparaturmontagen. 
Das Maschinenprojekt bildet die Grundlage für das bautechnische Projekt 
und ist eindeutig . Die BerUcksichtigung der Belange von Wartung und Repa~ 
ratur hingegen erwies sich als außerordentlich problematisch. Als erstes 
Problem stellte sich das Setzen und Heben der Notverschlüsse und, als 
zweites das Ausbauen der Turbinen und der anderen Aggregate, der Drossel-
klappen und ihr Abtransport. Der Generalprojektant URd der Betreiber haben 
dazu entschieden, daß das Setzen und Heben der Notverschlüsse von mobilen 
H~bezeugen (Autokranen) vorgenommen wird. Für die oberen Notverschlüsse 
sind eine brückenartige Auffahrt und für die unteren Notverschlüsse eine 
Kranaufstellfläche auf der oberen Fläche neben dem Krafthauseingang ange-
ordnet . An dem Geländesprung werden die Notverschlußtafeln fnr den Ein-
satzfall deponiert. Für die Montagen im Krafthaus wurde ein Brßckenkran 
vorgesehen. Zum Transport der Aggregate dient ein Tafelwagen, mit dem sie 
vor die Krafthaustür zum Krantransport bewegt werden können. 
5.2. Bautechnische Lösung 
Die Ein- und Auslauf trompeten, stahlbauseitig vorgefertigt zusammen mit den 
FUhrungsrahmen für die Notverschlußtafel und die Rechen, von der Abteilung 
SME des VEB FAS/WTZ /8/ projektiert, sind fest einbetoniert. Die während des 
Betonierens auftriebsichere ' Verankerung der Trompeten erfolgte im Funda-
mentbeton (Bild 5) . Nach dem Einbetonieren der Trompeten und dem Herstellen 
der Kanäle und des Flures wurden die Wände unter BerUcksichtigung der Auf-
lagerkonsolen für die Kranbahn und das Auflegen der Stahlbeton-Kassetten-
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Bild 5 Blick in die Baugrube 
Montage der beiden ersten Auslauf trompeten 
Bild 6 Montage der ersten Auslauf trompete 
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dachplatte betoniert. Die unterwasserseitige Giebelwand mit dem Fenster-
band, der Tür und den Lüftungsöffnungen bildet den Abschluß (Bild 3). Der 
Brückenkran wurde vor dem Aufbringen der Dachkonstruktion installiert und 
konnte somit unmittelbar für Montagezwecke genutzt werden. Problematisch 
gestaltet sich bautechnisch die Baugrube, speziell die Grundwasserabsenkung 
für eine standsichere trockene Baugrube unmittelbar neben dem Kanal. Jed-
weder Dammdurchbruch mußte unbedingt ausgeschlossen werden. Als Grundvor-
aussetzung war deshalb anzusehen, daß in dieser Bauphase die Kanalsohle 
keinesfalls durch Baggerungen angegriffen werden durfte, um nicht den wahr-
scheinlich vorhandenen Selbstdichtungseffekt aufzuheben. 
Die Gesamtbaugrube Wasserkraftwerk, Wehr, Tosbecken wurde mit Stahl-
spundwänden umspundet und,um jedes Risiko eines Schadens infolge unklarer 
GrundwaBserabsenkungsverhältnisse kleinzuhalten,mit Spundwänden unterteilt. 
Dieses Vorgehen kam auch anderen Bedingungen wie kleinere Aussteifung, 
unterschiedliche Höhen der Baugrubensohlen, kapazitätsabhängige Bauzeit, 
begrenzte Grundwasserabsenkungskapazität entgegen. 
Um in der Bemessung der Grundwasserabsenkung sicher zu gehen, da eine 
Korrektur im Sinne einer Vergrößerung während der Bauzeit alle vereinbarten 
Termine gefährdet hätte, wurden neben Pumpversuchen noch Elektroanalogie-
Untersuchungen durchgeführt /6/. 
Trotz der sorgfältigen Vorbereitung hat sich der ermittelte Zustrom 
nicht bestätigt, so daß mit weniger Brunnen eine absolute Trockenlegung 
der Baugrube möglich war. Dadurch konnte während der Bauausführung statt 
der vorgesehenen Contractorbetonsohle eine dünnere Ortbetonsohle eingebracht 
werden. 
Die Montage der Auslauf trompeten konnte danach beginnen, während für die 
Einlauf trompeten erst noch eine Blockstufe zu betonieren war. Diese' diente 
gleichzeitig einer erhöhten Sicherheit gegen Auftrieb bei eventuell sich 
verstärkendem Wasserandrang. Eine Klärung der wahren Ursachen für den ver-
minderten Wasserandrang war kurzfristig nicht möglich und hätte vermutlich 
das Baugeschehen in dieser Phase auch nicht weitergebracht. 
Eine weitere Problematik bestand in der Koordinierung der Montage der 
Auslauf trompeten und deren Einbetonieren mit dem Ziel, möglichst frühzeitig 
eine hohe Auftriebssicherheit der Kraftwerksohle zu erhalten. Schäden in 
dieser Baupahse hätten voraussichtlich die bisherigen Leistungen unbrauch-
bar werden lassen. Die Betonierfolgen wurden deshalb im Projekt exakt 
festgeschrieben. 
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Bild 7 Montage der ersten Einlauf trompete 
FUhrungsrahmen für Notverschlußtafel ist integriert 
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Bild 8 Aufrechterhaltung der Schiffahrt während der Bauzeit 
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Im Juni 1988 konnte das Kleinwasserkraftwerk den Probebetrieb aufnehmen, 
während die Baumaßnahmen für die Schleuse begannen. Bild 8 zeigt die 
komplizierten, beengten Verhältnisse auf der Baustelle auch für die auf-
rechterhaltene durchgehende Schiffahrt. 
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Düker durch den Müggelsee 
Bauing. G.-W. Oertling 
Für die versorgungstechnische Erschließung des neuen Wohngebietes, das im 
Südosten von Berlin im Stadtteil Altglienicke in den Jahren 1989 - 1991 er-
richtet wird, wurde der Bau einer neuen Hauptwasserleitung notwendig. Sie 
verbindet das Wasserwerk Berlin-Friedrichshagen mit dem geplanten Neubau-
gebiet und ist für eine Leistung von rd. 150 Tm'/d ausgelegt. Die neue Lei-
tung soll außer der Versorgung des neuen Wohngebietes auch der Ringschlies-
sung im südBstlichen Stadtnetz dienen und gleichzeitig die Sicherheit für 
die Bereitstellung von Trinkwasser in diesem Gebiet erhBhen . 
Die Trasse der neuen Leitung verläuft vom Wasserwerk Berlin-Friedrichs-
hagen in südlicher Richtung bis zur Stadtgrenze und erreicht den Stadtteil 
Altglienicke nahe SchBnefeld. Sie muß dabei den MUggelsee und die Dahme-
Wasserstraße kreuzen. Beide Kreuzungen wurden von Anfang an als DUkerungen 
geplant. Während die Kreuzung der Dahme-Wasserstraße nicht unbedingt ein 
schwieriges Bauvorhaben darstellte, bedeutete die Kreuzung des MUggelsees 
den Einbau eines sehr großen und langen DUkerstranges, der in diesen Dimen-
sionen bisher in der DDR einmalig ist . Mitbestimmend dafUr war, daß in den 
letzten 15 Jahren schon zwei Düker durch den MUggelsee verlegt wurden. 
1975 wurde der erste DUkerstrang quer durch den ,MUggelsee gebaut. Ur-
sprünglich war eine Kreuzung der Spree-Wasserstraße unmittelbar oberhalb 
des Fußgängertunnels geplant. Sie sollte dazu dienen, das am westlichen 
Ufer des Sees in neuen Brunnen gewonnene Grundwasser dem Wasserwerk Fried-
richshagen über eine Druckleitung DN 700 zuzufUhren. Die an den DUker an-
schließende Trasse, nBrdlich der Spree, war in ihrem Verlauf durch die 
Straßen von Friedrichshagen geplant. 
Auf Vorschlag des Projektanten wurde dann aber die Trasse geändert und 
ein rd. 1300 m langer DUkerstrang DN 700 eingebaut , der die Brunnenlei-
tungstrasse auf dem westlichen Ufer des MUggelsees direkt mit dem Wasser-
werk Friedrichshagen verbindet. Der aufwendige und schwierige Bau der Rohr-
leitung DN 700 durch das Stadtgebiet konnte damit entfallen. 
Schon 1980 wurde der Bau einer zweiten Kreuzung des MUggelsees notwendig . 
Diese bestand aus zwei Leitungen DN 1000 für Brunnenwasser aus neuen 
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Brunnengalerien, die entlang dp-r Ufer von Müggelsee und Dahme entstanden 
waren, und eine Leitung DN 500 für die Versorgung der neuentstandenen Wohn-
gebiete in Köpenick mit Trinkwasser aus dem Wasserwerk ,Friedrichshagen. Die 
Gesamtlänge dieses Dükerstranges betrug 1855 m. 
Die Trasse des neuen, des dritten Dükers durch den Müggelsee mußte unter 
Berücksichtigung der bereits verlegten gewählt werden'und verläuft in nord-
südlicher Richtung durch den See. Sie beginnt östlich vom Wasserwerk Fried~ 
richshagen und erreicht in der Nähe von der Gaststätte "Rübezahl" das süd-
liche Ufer (Bild 1). Die reine Dükertrasse ist 2890 m lang. Wie bei den Vor-
g'ängern wurde auch für diesen Düker der Einsatz von Stahlrohren, !,in diesem 
Fall 2 DN 900 PN 10, vorgesehen. Die anschließenden Landtrassen be-
stehen aus Spannbetonrohren DN 1200. 
Ähnlich den vorherigen Dükerungen bestand das größte Problem darin, eine 
geeignete Montagefläche zum Bau des ungewöhnlich langen Dükerstranges am 
Müggelsee zu finden . Dabei mußte auch gewährleistet sein, die schon gefer-
tigte Dükerlänge in Achse der Fläche auf dem See während einer kontinuier-
lichen Montage zwischenzulagern. Nach intensiven Verhandlungen mit den zu-
ständigen Dienststellen der Forst, der Naherholung und den örtlichen Orga-
nen wurde der Strandschloßweg auf der westlichen Seeseite für die Montage 
festgelegt. Auf diesem Weg waren während der Erschließung der Brunnen-
galerien Bauarbeiten ausgeführt worden. Die vorhandene Fläche war so groß, 
daß der Bau einer etwa 350 m langen Gleisbahn möglich wurde, die dann eine 
nutzbare Montagelänge von rd. 250 m ergab. 
Für die Gleisbahn wurden Rahmengleise in Normalspur verwendet, die aus 
einer waagerechten Lage dann in einem tlbergangsbogen am Seeufer endeten 
(Bild 2). Zusätzlich waren am Ende der Gleisbahn zwei Rollenböcke aus Flug-
zeugrädern angeordnet, die dem Dükerstrang beim Abrollen von der Gleisbahn 
eine zusätzliche Unterstützung gegeben haben (Bild 3 und 4). 
Als Zwischenlager für die gefertigte Dükerlänge konnte der südliche Be-
reich des Müggelsees genutzt werden, ohne daß die durchgehende Schiffahrt 
unterbrochen werden mußte. Lediglich der Fährverkehr zwischen Friedrichs-
hagen und dem südlichen Seeufer und ein Teil des Sportbootverkehrs waren 
entsprechend dem Baufortschritt nach und nach gewissen Einschränkungen 
unterworfen. 
Für den Dükerstrang wurde ' 
geschweißtes Stahlrohr SB 920 x 16 mm, TGL 27 603/01, 
Stahlgüte: H 52 - 3, TGL 22 426, 
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Bild 2 Das wasserseitige Ende der Montage-Slipbahn mit der 
provisorischen FußgängerbrUcke 
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Bild 3 Ruhe vor dem Sturm 
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Bild 4 Zwei Rollbäcke als Auflager am Übergang Gleisbahn - Wasserfläche 
Korrosionsschutz: B 7 / OK, TGL 7534 verwendet. 
In Abstimmung mit dem Auftraggeber, dem VEB Wasserversorgung und Abwasser-
behandlung Berlin, und der Staatlichen Bauaufsicht des Ministeriums für 
Wasserwirtschaft und Umweltschutz erhielten die Stahlrohre keinen inneren 
Korrosionsschutz . Die Begründung dafür war, daß zur Zeit vom ausführenden 
Baubetrieb kein Verfahren angeboten werden konnte, das eine sichere Nach-
isolierung der Schweißnahtbereiche im Rohrinnern gewährleistet. Als passi-
ver Korrosionsschutz wurde stattdessen, abweichend von der TGL 22 769/03, 
ein erhöhter Wanddickenzuschlag von 8,0 mm gewählt, der eine Lebensdauer 
von mehr als 80 Jahren unter den vorgegebenen Bedingungen sichert. 
Die Stahlqualität H 52-3 war erforder~ich, da der Dükerstrang im Rahmen 
des Verlegevorganges aus der Schwimmlage bis in eine Absenktiefe von 8,10 m 
gebracht werden mußte. 
Die Montage des 2890 m langen Dükerstranges begann im Mai 1988 mit der 
Fertigung der ersten Montagelänge von 220 m (Bild 5) . Insgesamt waren 13 
Montagelängen herzustellen, 12mal 220 m und 1mal 250 m. Die beiden Rohrstränge 
DN 900 wurden von beidseitig der Gleisbahn verlaufenden Baustraßen aus in 
Rollkufen, Abstand 30 m, auf dem Gleis montiert. 
Die AuflagersteIlen erhielten eine Holzlatten-Bandage (Bild 6), um den 
äußeren Korrosionsschutz gegen zu hohe mechanische Druckbeanspruchung zu 
schützen . Die beiden Rohre wurden im Abstand von 15 m mit Traversen (ge-
schweißte Stahlkonstruktion) verbunden. Insgesamt waren 197 Traversen erfor-
derlich (Bild 7 und 8). 
Alle Rohrschüsse DN 900 wurden mit Rundnähten (V-Nähte) verschweißt, 
Ausführungsklasse 11 A 100 nach TGL 11 776/01, d. h . , alle Schweißnähte 
mußten hundertprozentig zerstörungs frei geprüft werden . Auch der äußere 
Korrosionsschutz unterlag ebenfalls einer strengen Prüfung auf Schicht-
dicke und Qualität. 
Nach dem Abschluß der Montagearbeiten an einer Montagelänge wurde diese 
über die Rollkufen auf der Gleisbahn bis zum Seeufer transportiert und an-
schließend selbstschwimmendauf das vorgesehene Zwischenlager gebracht . An 
das auf der Gleisbahn verbleibende hintere Rohrende wurde die nächste Mon-
tage länge angeschweißt (Bild 8 - 13) . 
Das Zwischenlager lag in Verlängerung der Achse der Gleisbahn und war 
rd. 3000 m lang. Es bestand aus Rammpfählen in den Uferbereichen und abge-
senkten Betonblöcken im See bereich , an denen der schwimmende Teil des 
Dükerstranges 2 DN 900 mit besonders angeordneten Anschlagschellen verankert 
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Bild 5 Montagebereich entlang der Slipbahn 
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Bild 6 Auflagerbereich des Rohrstranges mit Rcllkufe 
Bild 7 Traverse als Rohrverbindung 
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Bild 8 
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Das vordere Ende des DUkerstranges 
Bild 9 Der Abrollv~rgang der ersten Montagesektion beginnt 
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Bild 10 Das vordere DUkerende kurz vor dem Erreichen der Schwimmlage 
Bild 11 Die erste Sektion ist im Wasser 
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Bild 12 Der DUkerstrang im tlbergangsbogen Slipbahn - Wasserfläche 
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Bild 13 Anschluß -für die nächste Montagesektion 
wurde . Ein besonderes Problem war die aus SicherheitsgrUnden erforderliche 
Beleuchtung des schwimmenden DUkerstranges auf dem Mtiggelsee . Nach vielen 
Recherchen der Möglichkeiten konnt"e mit Hilfe des Seehydrographischen 
Dienstes in Warnemünde eine gUnstige Lösung gefunden werden. Sie bestand 
darin, daß alle 60 m batterie betriebene Bojenleuchten angeordnet wurden, 
die wahlweise rotes oder weißes Blinklicht, gesteuert durch eingebaute 
Dämmerungs~chalter, ausst rahlten. Sie haben sich voll bewährt und vorsorg-
lich eingebaute Sicherungsmaßnahmen. haben Verluste und Beschädigungen über 
die Einsatzdauer von etwa einem halben Jahr verhindert . 
Ende Oktober 1988 war der gesamte Dükerstrang fertiggestellt ~d schwamm 
in seiner vollen Einbaulänge von 2890 m auf dem Mtiggelsee. Parallel zur 
Montage war die Dükerbaugrube ausgeführt worden. Dazu mußten etwa 126 000 m' 
Erdstoff ausgebaggert werden . Dieser bestand aus etwa 16 000 m' Sand, 
15 000 m' Sand/Mudde-Gemisch und 95 000 m' Mudde/Faulschlarnm-Gemisch . Die 
Baggerarbeiten erfolgten mit mehreren Schwimmgreifern. Den Aushub nahmen 
Klappschuten auf, der zu mehreren mit der Fischerei abgestimmten Zwischen-
lagern im Müggelsee transportiert wurde. 
Am 7. November 1988 waren alle Vorarbeiten abgeschlossen und der 2890 m 
lange Dükerstrang , Einbaumasse 1750 t, konnte endgUltig verlegt werden. 
Dazu mußte er, unterstützt von fünf Schubbooten an besonderen Kupplungs-
punkten, um 90 Grad von seinem Zwischenlager in die vorgesehene Verlege-
achse geschwenkt werden. Nachdem diese Lage erreicht war, erfolgte die 
Fixierung des Stranges an gerammten Festmachepfählen bzw . an verankerten 
Schubbooten. Nach Abschluß dieser Arbeiten konnte der eigentliche Absenk-
vorgang durch Fluten der beiden Rohre DN 900 eingeleitet werden. Dazu war 
von zwei Grundwasserbrunnen , die am südlichen Ufer des Sees vorhanden sind, 
eine Zuführungsleitung gebaut worden . Das gleichmäßige Füllen der Rohre 
DN 900 wurde über zwei Wasserzähler gesteuert. Insgesamt mußten je Rohr 
1825 m' Wasser eingebracht werden, so daß der Füllvorgang mehr als 35 
Stunden dauerte. 
Der Dükerstrang sank in einem Doppelbogen kontinuierlich aus der Schwimm-
lage auf die Baugrubensohle . Die Länge des Doppelbogens hing von der Ab-
senktiefe ab und betrug be i der größten Tiefe von 8 , 10 m etwa 140 m. Die 
maximal vorhandene Längs spannung in den Stahl rohren betrug 260 Nimm' 
(zul. Spannung : 270 N/m'). Nach der Absenkung, der Kontrolle der Istlage 
des Dükerstranges durch Peilungen und Einmessungen und einer abschließenden 
Druckprobe beider Rohrleitungen endeten die Verlegearbeiten und die 
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WiederverfUllung der DUkerbaugrube konnte beginnen. Sie erstreckte sich bis 
zum Jahresende 1988. auf die beiden Uferbereiche und wurde erst Mitte 1989 
abgeschlossen. 
Die ständige statische Beanspruchung der beiden Stahlrohre für den Be-
triebszustand aus dem Innendruck von 1,0 MPa und bleibender elastischer Ver-
formung, R = 1000 m, beträgt bei Berücksichtigung des erhöhten Korrosions-
zuschlages 175,63 N/mm 2 • Trotzdem die beiden schon eingebauten DUker-
stränge bewiesen haben, daß keine oder nur eine kaum meßbare Setzung in der 
vorhandenen Mudde-Schicht zu beobachten ist, wurde ein statischer Nachweis 
für die maximal mögliche Setzung von 6,50 m unter der jetzigen Einbaulage 
vorgenommen. Sie ergab eine Gesamt-Längsspannung von 184,27 N/mm 2 • Das be-
deutet, daß auch unter Annahme dieser mehr als unwahrscheinlichen Lagever-
änderung die vorhandene Sicherheit gegenüber der zulässigen Spannung von 
270 N/mm 2 gewährleistet ist. 
Abschließend sei auf die sehr gute Zusammenarbeit bei der Vorbereitung 
und Ausführung des Bauvorhabens mit allen Dienststellen und den beiden 
Baubetrieben, 
VEB Spezialbaukombinat Wasserbau, 
Kombinatsbetrieb Berlin, (Rohrleitungsarbeiten) und 
VEB Wasserstraßenbau, Betriebsteil Berlin, 
(Tief- und Wasserbau) 
hingewiesen, die zum erfolgreichen Abschluß des bisher größten DUkerb~uvor­
habens in der DDR führte. 
Fotos Autor 
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Vibrationstiefenverdichtung für Hinterfüllungen mit dem Vibrator PE 2001 
Oipl.-Ing. P. Scharf (KOT) 
Oipl.-Geophys. W.Palioks (KOT) 
1. Problematik 
Wassergesättigte Aufspülungen und Hinterfüllungen haben erfahrungsgemäß 
eine sehr geringe Lagerungsdichte, die sich auch durch längere Liegezeiten 
nicht erhöht. Die oftmals in Projekten geforderte Verdichtung von derarti-
gen Bereichen unterhalb des Wasserspiegels konnte von dem ausführJnden Bau-
betrieb, dem VEB Wasserstraßenbau (WSB) , nicht erfüllt werden, da kein ge-
eignetes Verdichtungsverfahren zur Verfügung stand. Die bauseitige Nutzung 
von. Uferwandhinterfüllungen war deshalb stark eingeschränkt. 
Als Lösung dieses Problems bot sich die Vibrations-Tiefenverdichtung an, 
die nach Erfahrungen im Seehafenbau /1/, /2/ überzeugende Effekte bei der 
Verdichtung von Aufspülungen und Hinterfüllungen sowie in Schwimmkästen /3/ 
zeigte. 
Mit Vibrationsbären und daran befestigten Lanzen, die mit Flügeln be-
setzt sind, können locker gelagerte, wassergesättigte nichtbindige Locker-
gesteine verdichtet werden. Das Wirkprinzip besteht darin, daß durch die 
Vibration eine Verflüssigung des die Lanze umgebenden Lockergesteins statt-
findet, es sich dabei umlagert und anschließend eine höhere Lagerungsdichte 
aufweist. 
Dabei sind mitteldichte bis dichte Lagerungen zu erreichen. Bei bisheri-
gen Anwendungen sind am häufigsten eng abgestufte Fein- und Mittelsande 
aber auch normal abgestufte Sande und Kiessande verdichtet worden. 
2. Ergebnisse der Verdichtungsversuche 
Über einen Zeitraum von vi er Jahren konnten an sechs Bauobjekten des VEB WSB 
Untersuchungen zur Vibrations-Tiefenverdichtung durchgeführt werden. Die 
Versuche dienten dazu, Erfahrungen bei der Anwendung des Vibrators PE 2001 
in Kombination mit einer Verdichtungslanze zu sammeln und diese Erkenntnisse 
für eine Verdichtungstechnologie zusammenzufassen. Bild 1 zeigt das System 
eines Verdichtungskomplexes. Bei den Versuchen waren die nachfolgend ge-
nannten Schwerpunkte zu beachten: 
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Systemskizze 
0000 0000 
Bild 1 System des Verdichtungskomplexes 
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- Optimierung des Yerdichtungsrasters und der Yerdichtungsdauer; 
- Auswahl der optimalen Yerdichtungslanze; 
- Erfassung des Yerdichtungseffektes über die erreichbare Tiefe; 
- Messung von Set zungen der Hipterfüllung und der Spundwandverformungen; 
- Messung der dynamischen Belastungen auf die umgebende Bausubstanz; 
- Erfassung der Lockergesteinskennwerte und der Schütthöhen über und unter 
Wasser. 
Entsprechend den vorhandenen Möglichkeiten auf den'jeweiligen Baustellen 
wurden Versuchsprogramme ausgearbeitet, die eine vielfältige Variation der 
Einflußparameter beinhaltet. Ihre Realisierung in der Praxis erfolgte unter 
zum Teil komplizierten Bedingungen . 
Die Bjlder 2 bis 5 veranschaulichen den Versuchsablauf und die erreich-
ten Ergebnisse . Bild 2 zeigt den PE 2001 mit angehängter Lanze während der 
V~rdichtung. Um die Einstichstelle der Verdichtungs lanze setzt sich das Ge-
lände trichterförmig (Bild 3) . Die Lagerungsdichte vor und nach der Ver-
dichtung wurde mittels Drucksonde bzw. Leichter Handrammsonde bestimmt. 
Bild 4 vermittelt am Beispiel des Verdichtungsversuchs an der Schleuse P. 
die Zunahme der Schlagzahlen nach der Yibrationsverdichtung. Bei diesem 
Versuch wurden ebenfalls die Verschiebungen des Spundwandkopfes infolge 
der Verdichtung erfaßt (Bild 5) . 
Unter BerUcksichtigung aller Versuchserg~bnisse, die ausführlich in /4/ 
dokumentiert sind, entstand eine Empfehlung für Verdichtungsarbeiten mit 
dem PE 2001. Tabelle 1 enthält/geordnet nach Arbeitsschritten, alle wichti-
gen Gesichtspunkte, die bei der Vorbereitung, Durchführung und Kontrolle 
der Verdichtung beachtet werden mUssen. 
In Tabelle 2 ,sind die Sicherheitsabstände 'zu Bauwerken angegeben, die 
bei Verdichtungsarbeiten mit dem Vibrator PE 2001 einzuhalten sind. 
3. Zusammenfassung 
Die vorliegende Empfehlung gilt als Grundlage für die Ausführung von Ver-
dichtungsarbeiten mit dem PE 2001 für Hinterfüllungen im Unterwasserbereich. 
Durch technische Verbesserungen an der Verdichtungslanze sowie zunehmende 
Erfahrungen bei dem empfohlenen Verfahren können die Verdichtungseffekte 
zukünftig noch erhöht werden, um ID-Werte > 0 , 5 zu erreichen und damit 
Voraussetzungen für das Anlegen von Verkehrswegen auf Hinterfüllungen zu 
schaffen . 
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Bild 2 Vibrator PE 2001 mit angehängter Lanze während der 
Verdichtung 
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Bild 3 Trichterförmige Set zungen während des Verdichtungsvorganges 
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Verdichtungskontrolle mit der Leichten Handrammsonde 
Vergleich der Schlagzahlen vor und nach der Verdichtung 
Mittelwert vor Verdichtung 
x Mittelwert nach Verdichtung 
o Sondierung im Bereich des größten Verdichtungs-
effekts 
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Bild 5 Spundwandkopfverschiebungen entlang des Versuchs-
abschnitts an der Schleuse P. 
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Im Prüfbescheid der Staatlichen Bauaufsicht wurde den Ergebnissen der 
F/E-Arbeit und den daraus abgeleiteten Empfehlungen zugestimmt. Für den 
Projektanten ergibt sich daraus, 'daß in Ausführungsunterlagen, bei denen 
eine Tiefenverdichtung vorgesehen ist, Angaben über die erforderliche La-
gerungsdichte und die zulässige Uferwandverschiebung gemacht werden. Der 
Verdichtungseffekt ist bei der Bemessung der Uferwand ebenfalls zu beachten. 
Es ist vorgesehen, für die nächsten drei Objekte, ,bei denen die Vibra-
tions-Tiefenverdichtung angewendet wird, eine Betreuung durch den VEB 
Forschungsanstalt für Schiffahrt, Wasser- und Grundbau bezüglich der Meß-
wert erfassung und -auswertung erfolgt. 
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· Tabelle 1 
Empfehlungen fUr die DurchfUhrung der Vibrations-Tiefenverdichtung mit dem Vibrator PE 2001 
PUr eine mitteldichte Lagerung (In ~ 0,33) ist die nachfolgend genannte Verdichtungsvorschrift einzuhalten. 
Sie enthält fUr die Verdichtungskontrolle Empfehlungen. 
Arbeitsschritte Bemerkungen 
1 . Herstellen der Auswahl des Hinter- Verdichtungsfähige Lockergesteine sind nichtbindige 
SchUttung fUllungsmaterials Sande und Kiessande ohne Geröllanteil, ohne Bauschutt-
und andere Verunreinigungen und ohne organogene Bestand-
teile. 
Lagerungsdichte Es wird gefordert, daß vor Vibrationsverdichtung keine 
In ...;::: 0,33 Oberflächenverdichtung vorgenommen wird. 
DurchfUhrung von Rammsondierungen zur Bestimmung von In· 
vollständige Hinter- Bei der VerfUllung muß darauf geachtet werden, daß 
fUllung zwischen Spundwand und AufschUttung kein Zwischenraum 
bleibt, da das Lockergestein sonst ausweichen kann, 
~d kein bzw. ein geringerer Verdichtungseffekt erzielt 
wird. 
SchUtthöhe vor der nie SchUtthöhe vor der Tiefenverdichtung darf maximal 
Tiefenverdichtung ein- 1 m Uber Wasserspiegel liegen. 
halten 
2. Ablauf der Ver-
dichtungsarbeiten 
Abstecken des Versuchs-
feldes 
Höhenmessung 
Verdichtung 
Kontrolle der Spundwand-
kopfverschiebung 
Höhenmessung 
Planieren der Oberfläche 
Sicherheitsabstand zu vorhandenen Bauwerken 
gemäß Tabelle 2 beachten. 
Abstand zwischen den Einstichpunkten 1,5 m im Raster 
eines gleichseitigen Dreiecks (~Abstand zwischen 
den Reihen von 1,3 m). Abstand zwischen Spundwand und 
erster Verdichtungsreihe 1 m. 
Einmessen der Ansatzpunkte mittels Nivellement zur 
späteren Bestimmung der Set zungen 
Verdichtungszeit von mindestens 4 Minuten nach Er-
reichen der maximalen Tiefe. Wasserzugabe während des 
Absenkens der Lanze. Ziehen der Lanze mit einer Ge-
schwindigkeit von S 2 m/min, dabei keine Wasserzugabe. 
Einhaltung vorgegebener Grenzwerte, bei Überschreitung 
geeignete Maßnahmen festlegen, z. B. Vergrößerung des 
Abstandes zwischen Spundwand und erster Reihe der 
Einstichpunkte oder Abbruch der Verdichtung. Holm 
und Gurtung möglichst vor der Verdichtung montieren. 
Setzungsmessungen mittels Nivellement in den Einsticn-
trichtern und in ihrem Umfeld 
Einebnen der Aufschüttung, Zuschieben der Trichter. 
Verdichtung der Oberfläche. 
Fertigstellung der Hinter-
füllung 
3. Verdichtungskontrolle PrUfmethoden 
Anzahl der Prüfungen 
Lagenweiser Einbau und Verdichtung bis zur geforder-
ten Höhe (Schüttlagenmächtigkeit muß der Tiefenwir-
kung des Verdichtungsgerätes angepaßt sein). 
Für die Verdichtungskontrolle der Tiefenverdichtung 
sind Sondierungen (Rammsonde, Druck- und radiö-
metrische Sondierung) geeignet. Zur Dichteprüfung 
der oberen Schüttlagen wird die Entnahme unge-
störter Proben empfohlen. 
Aus praktischen und ökonomischen GrUnden wird empfoh-
len, keine separate Probeverdichtung durchzuführen, 
sondern zu Beginn der Verdichtung einen Bereich von 
6 bis 7 bereits verdichteten Einstichpunkten für die 
Verdichtungskontrolle zu nutzen. Es sind mindestens 
3 Sondierungen im Abstand von 30 cm und 3 Sondie-
rungen ~it 75 cm Abstand zu den ausgewählten Ein-
stichpunkten durchzuführen und die Ergebnisse zu 
mitteln. Für langgestrec~e Baustellen bis 3 m 
Verdichtungsbreite wird alle 10 m eine weitere 
Sondierung vorgeschlagen. Bei Flächenverdichtungen 
eine Sondierung je 50 bis 100 m2 • 
Tabelle 2 
Sicherheitsabstände a
s 
[m] zu Bauwerken beim Einsatz eines Vibrators PE 2001 
zur Vibrationsverdichtung (a
s 
= Mitte Lanze bis Außenkante Bauwerk) 
Bauwerk 
I Spundwand 
11 Massivbauwerke aus Beton oder 
Mauerwerk 
a) ohne Begrenzung von Set zungen 
und Setzungsdifferenzen 
b) Set zungen s:: 10 JIIIlI zulässig 
c) Setzungen ..:: 5 JIIIlI zulässig 
d) Set zungen s JIIIlI zulässig 
111 Gebäude aus 
a) Beton 
b) Mauerwerk 
IV Rohrleitungen (Stahl geschweißt) 
Anmerkung: 1) zulässige Spundwandkopfverformung beachten 
1,0 
3,0 
5,0 
8,0 
10 02) , 
15,02) 
2,03) 
2) hinsichtlich Einwirkung auf Menschen oder empfindliche Aus-
rüstungen in Gebäuden gesonderte Prüfung erforderlich 
3) unter Druck stehend: a
s 
= 5 m bzw. entsprechend der Bedeu-
tung der Leitung festlegen 
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Entwicklung und Anwendung von permanenten Verpreßankern 
im Verkehrswasserbau 
Dipl.-Ing. H. Wutschke 
1. Allgemeines 
Bei der Verankerung von Spundwänden gibt eß vielfältige Gründe, die die An-
wendung der bisher bekannten Ankerarten verbieten. Es wurden hierfür, abge-
leitet aus dem Felsverbau, Preßanker entwickelt . Bis 1980 war die Anwendung 
von Verpreßankern in der DDR nur für temporäre Verankerungen (Baugruben) 
möglich. 
Mit der Zulassung von Spannstahl 60/90 durch die Staatliche Bauaufsicht 
für normale Verankerung war die Möglichkeit gegeben, permanente Verpreß-
anker zu entwickeln . 
Für ihre Anwendung in der Praxis bot sich eine unverankerte Uferwand am 
Teltowkanal an, bei dem die Kanalsohle vertieft werden mußte . Das Fachdirek-
torat Projektierung, Abteilung Wasserbau I, erarbeitete 1984 eine technische 
Konzeption, die zur Grundlage hatte: 
- 1. Entwurf (1984) 
o 
Vorschrift 114/84/Verpreßanker 
Bauakademie der DDR 
Institut für Ingenieur- und Tiefbau Leipzig 
- Zulassung Nr. 1/73 der Staatlichen Bauaufsicht des Ministeriums für 
Bauwesen 
Spundwandanker mit Gurtbolzen 
aus St 60/90 
- Werkstandard ITB - 500 
VEB Kombinat Tiefbau Berlin 
- Internationale Vorschriften und Veröffentlichungen. 
Diese technische Konzeption sah folgenden Entwurf vor: 
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Der Anker besteht aus Spannstahl St 60/90, 0 27 mm, ist 18,00 m lang und 
wurde aus Einzelstangen von 6, 00 m Länge mittels Muffen zusammengeschraubt. 
Den Ankerfuß bildet' ein Rohrstück 0 70 x 6,8 mm , 600 mm lang . Die Ankernei-
gung beträgt 25° (1 : 2,14) . Der Verpreßkörper ist 4,00 m lang. Um einen 
Haftverbund zwischen den Ankerstangen und dem Verpreßkörper auszuschließen" 
wurde ein Gummischlauch übergezogen . Als Korrosionsschutz dient e~ne Be-
schichtung mit glasfaserverstärktem Epoxidharz (Epilox EG 34 + Härter 8 
mit 3 Lagen Glasfasergewebe). 
2. Grundsatzprüfung 
Durch die Bauakademie der DDR, Institut für Ingenieur- und Tiefbau Leipzig 
(BA der DDR, IIT) erfolgte in Zusammenarbeit mit dem Ausführungsbetrieb, 
VEB Schachtbau Nordhausen (SBN), auf dem Versuchsgelände der Bauakademie 
Leipzig- Engelsdorf die Grundsatzprüfung . 
Insgesamt wurden fünf Anker im Februar 1985 hergestellt. Zwei davon dien-
ten der Vorerprobung der erarbeiteten Technologie und zur Einarbeitung des 
Bohrkollektivs. Die Anker hat ten eine Länge von 9,00 m und eine Neigung von 
ca. 25°. 
Die Grundsatztechnologie sah die nachfolgend genannten Arbeitsschritte vor: 
- Herstellung einer verrohrt en Bohrung im Drehspülboh~verfahren 0 89 mm 
(später wurde diese auf 108 mm bzw . 133 mm erweitert). 
Einbau des Stahlzuggliedes im Schutz der Vorrohrung. 
- Herstellung des Verpreßkörpers nach dem Prinzip der Sofortverpressung mit 
Zementsuspension bei gleichzeitigem Ziehen der Verankerung. 
Begrenzung der Verpreßkörperlänge durch Freispülen der frei eh Ankerlänge. 
- Ausbau der Verrohrung und Sicherung des verble~benden Hohlraumes durch 
selbsthärtende Suspension . 
- Justierung des Zuggliedes am Ankerkopf . 
Von dem Verpreßmateri al wurden je Anker Probewürfel 100 x 100 x 100 mm ange-
fertigt . Sie wurden im Betonlabor der BauakademiE! geprüft. Die' Vorspannung 
der Verpr eßanker erfolgte nach Aushärtung der Ankerwurzel in einzelnen 
Laststufen mit zwischengeschalteten Lasthaltezeiten sowie ,Entlastungszyklen 
zur Bestimmung der elastischen sowie plastischen Verformungsanteile. Die 
Verformung ' des Widerlagers und des Ankerkopfes wurde von außerhalb der Ver-
suchsanlage liegenden Meßpunkten: kontrolliert. 
Die Ergebnisse der Grundsatzprüfung zeigten, daß die vorgeschlagene 
Permanentankerkonstruktion und deren Herstellungstechnologie für dauer-
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hafte Verankerungen empfohlen werden kann. 
3. Korrosionsschutzprüfung 
Größte Sorgfalt ist auf den Korrosionsschutz zu legen. Vom Projektanten 
wurde vorgeschlagen: 
- Sandstrahlen der Anker; 
Säuberungsgrad 3,TGL 18 730/02; 
- Beschichten mit drei Lagen Glasfasergewebe 
getränkt mit Epoxidharz (Epilox EG 34 + Härter 8); 
- Bitumenanstrich auf dem freien Gewindeende . 
Vor dem Einbau wurde der Zwischenraum zwischen dem Ankerfuß (Rohr) und der 
Ankerstange mit Kaltspachtelmasse U 311 ausgefüllt (in Zukunft ist dafür 
Zementsuspension vorgesehen). Desgleichen wurden die Muffenstöße verspach-
telt und zwei Lagen Korrosionsschutzbinde aufgebracht. Für den Ankerkopf 
war Korrosionsschutzfett KMS 80 KF eingesetzt worden, was sich jedoch nicht 
bewehrt hat und durch Zementsuspension ersetzt wurde. 
Durch die Bauakademie der DDR, Institut für Heizung, Lüftung und Grund-
lagen der Bautechnik - Zentrallaboratorium für Korrosionsschutz - erfolgte 
eine Prüfung des Korrosionsschutzes sowohl vor als auch nach der Grundsatz-
prüfung. Beide Untersuchungen zeigten, daß der vorgeschlagene Korrosions-
schutz geeignet ist. 
Während der Projektierung und der Prüfung wurde eng mit der Staatlichen 
Bauaufsicht des Minist.eriums für Verkehrswesen, die wiederum die Abstim-
mung mit der Staatlichen Bauaufsicht des Ministeriums -für Bauwesen führte, 
zusammengearbeitet. 
4. Weitere Prüfungen 
Die Bauakademie der DDR, IIT, führte weitere Prüfungen bzw . Untersuchungen 
durch, die sich im Verlauf der Bearbeitung des Projektes ergaben: 
- Ermittlung des Haftverbundes zwischen Verpreßkörper und Spannstahl mit 
Korrosionsschutz; 
- Erm~ttlung des Tragverhaltens des Ankerfußes; 
- Ermi tt'lung der Vermeidung eines Haftverbundes zwischen Verpreßkörper 
und korrosionsgeschütztem Spannstahl bei Einsatz eines Gummischlauches; 
Ermittlung der Verbundwirkung zwischen Spannstahl und Korrosionsschutz. 
103 
Alle Prüfungen erbrachten positive Ergebnisse. Eine Ausnahme machte die 
Untersuchung der Variante zur Vermeidung des Haftverbundes mit einem Gummi-
schlauch. Infolge der sehr großen Elastizität des Gummischlauches mußte er 
durch ein PE-Rohr ersetzt werden . 
Endergebnis aller Prüfungen war , daß mit Wirkung vom 1. 12. 1986 die 
SBA-Vorschrift 114/86 "Verpreßanker im Lockergestein, Projektierung und 
Ausführung" für verbindlich erklärt werden konnte . 
5. Ausführungsbeispiele 
1985 ·erfolgte die Projektierung für das Objekt Teltowkanal. Parallel dazu 
begannen die Bauarbeiten mit den gemäß Vorschrift 114/86 geforderten 
Eignungsprüfungen. Auf Grund der anstehenden Baugrundverhältnisse 
pleistozäne Sande 32° - 35° locker gelagert -
mußten die in der Konzeption vorgesehenen Anker von 18,00 m auf 24,00 m 
verlängert und der Neigungswinkel von 25° auf 35° vergrößert werden. 
Die Anker bestehen aus vier Stahlstangen zu je 6,00 m Länge und 27 mm 
Durchmesser der Güte St 60/90. 
Infolge der unterschiedlichen Baugrundverhältnisse betrugen die Anker-
kräfte zwischen 104,9 kN und 149,0 kN. Die Ankerprüfkraft lag zwischen 
178,6 kN und 226,0 kN. Die Eignungsprüfung nahm die Bauakademie der DDR, 
IIT, vor. Das Anspannen und Absetzen unter Last erfolgte durch den VEB 
Bau- und Montagekombinat Ost , Betriebsteil Brandenburg, der auch die Spann-
stahlanker lieferte. Den Korrosionsschutz führte der VEB Synthesewerk 
Schwarzheide aus. Später übernahm der VEB Schachtbau Nordhausen diese 
Arbeiten. Dieser Betrieb übernahm auch die Bohr- und Verpreßarbeiten sowie 
den Einbau der Anker . Der VEB Wasserstraßenbau fungierte für dieses Objekt 
als Hauptauftragnehmer. 
Beim Neubau der Westschleuse an der Staustufe Hohensaaten wurden Ver-
preßanker zur Verankerung einer Karnmerwand und eines Spundwandleitwerkes 
eingebaut. Der Baugrund bestand hier aus mitteldicht gelagerten Kiesen und 
Sanden. Die Ankerlänge betrug 18,00 m, 0 32 mm, der Ankerabstand 0,80 m. 
Die Neigung wurde im Wechsel zwischen 20° und 15° gewählt, um im Fußbereich 
einen Mindestabstand von 1 , 00 m einzuhalten. Die größte Ankerkraft betrug 
218,6 kN, Prüfkraft 373,1 kN . 
Festgelegt wurden die Anker mit 185 , 0 kN . Die ausführenden Betriebe 
waren die gleichen wie beim Objekt Teltowkanal . Die Arbeiten am Objekt 
Bild 1 Verpreßanker vom Typ B 
1 - Ankerkopfj 2 - zu verankernde Konstruktionj 3 - Hohlraum (Bohrung)j 
4 - Stahlzuggliedj 5 - Muffenverbindungj 6 - Verpreßkörperj 
7 - Ankerfußj 8 - Korrosionsschutz 
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Teltowkanal wurden 1986/87 und an der Westschleuse Hohensaaten 1987 be~ndet. 
6. Stand Verpreßankertechnik 1989 
Die durch die Staatliche Bauaufsicht erteilten Genehmigungen speziell zur 
Herstellungstechnologie bezogen sich auf das jeweilige Objekt. Auf Grund 
der durch die Bauakademie der DDR, IIT, durchgeführten GrundsatzurUfung 
und der gesammelten Erfahrungen wurden 1989 durch den VEB Schachtbau Nord-
hausen eine "Standardtechnologie fUr die Herstellung von permanenten Ver-
preßankern ESA 27 P und ESA 32 P in Lockergestein" und durch den VEB For-
schungsanstalt fUr Schiffahrt, Wasser- und Grundbau, Fachdirektorat 
Projektierung, ein "Typenkatalog permanente Verpreßanker in Lockergestein" 
erarbeitet. Beide Dokumentationen werden ,Ende 1989 zur Verfügung stehen. 
Als Ausführungsbetrieb steht der VEB Schachtbau Nordhausen zur Verfügung, 
der folgende Leistungen erbringen kann: 
- Lieferung von Verpreßankern einschließlich ihres Korrosionsschutzesj 
- Lieferung aller dazugehörenden Einbauteile speziell bei Spundwändenj 
- Montage und Einbau der Verpreßanker einschließlich der Verpreßarbeitenj 
- Anspannen 'und Absetzen der Verpreßanker. 
Damit steht in der DDR ein weiteres wichtiges Bauteil fUr die Verankerung 
von Stutz- und ganz besonders von Spundwänden zur Verfügung. 
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Rekonstruktion der Hochwasserentlastung des Mittellandkanals 
bei Glindenberg 
Oipl.-Ing. U. Klemm (KOT) 
1. Veranlassung und Ziel 
Der Mittellandkanal hatte am Ende der hohen Dammstrecke im Abschlußbauwerk 
vor der EIbe eine Hochwasserentlastungsanlage, die aus zwei Grundablässen 
o 1000 mm, verschlossen durch Ringkolbenschieber, bestand. Diese ~tlastungs­
anlage diente der Hochwasserabführung des Allergebietes und des Drömlings. 
Die theoretisch mögliche Abführmenge Wasser betrug insgesamt 22,0 m'/s. 
Beim Entlastungsbetrieb wurde diese Wassermenge kaum erreicht, da oftmals 
Verstopfungen in den Grundablässen im Bereich der Ringkolbenschieber auf-
traten. Diese ließen sich nur mit einem kaum vertretbaren Aufwand beseiti-
gen. Darüber hinaus bestand die Absperrung des Mittellandkanals aus einem 
Sektorwehr und als Notverschluß aus einem Nadelwehr . 
Die gesamte Anlage existiert seit 55 Jahren, so daß eine umfassende Re- . 
konstruktion unbedingt notwendig war. Aus der gegebenen Situation resultier-
ten für die Rekonstruktion zwei Prämissen: 
- die Abschlußbauwerke aus Stahl sind durch wartungsfreie Baukörper (Beton) 
zu ersetzen; 
- die Abführung von insgesamt 22,0 m'/s Wasser bei einer Hochwasserlage muß' 
nach der Rekonstruktion jederzeit gewährleistet sein. 
2. Grundlagen und Bedingungen tür die Baudurchtührung 
Infolge eines kurzfristig mit der BRD abgeschlossenen Vertrages mußte die 
Rekonstruktion in einem bemessenen Zeitraum konzipiert, projektiert und 
ausgeführt werden, was zum Teil eine gleitende Projektierung erforderlich 
machte. 
Für die Bauzeit standen 14 Monate zur Verfügung , wobei der Bauzeitricht-
wert für ein solches Vorhaben 22 Monate beträgt. Die kurzfristige Projek-
tierung und Ausführung forderte von allen Beteiligten große Anstrengungen 
für die gewählte technische Lösung, 'die erheblich von der 1932 ausgeführten 
Variante abweicht. Die Lage des Bauwerkes an der hohen Dammstrecke machte 
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Sonder lösungen erforderlich: 
Bei der Baudurchführung mußte gewährleistet werden, daß die vorhandene 
0,60 m dicke Tondichtung des Kanals nicht beschädigt wird, um einen Damm-
bruch absolut auszuschließen. 
Die vorgesehenen Bauteile mußten so in das Profil des Kanalquerschnittes 
eingebaut werden , daß auch eine spätere Beseitigung ohne Beschädigung des 
Kanalprofils möglich ist . 
Während der Baudurchführung mußte bei anfallendem Hochwasser jederzeit 
eine Entlastung über die Baustelle gewährleistet sein. 
3. Gewählte technische Lösung 
Die Ausgangsbedingungen bestimmten weitgehend die technische Lösung und 
untergliederten die" Baumaßnahme in zwei Teilvorhaben. 
Teilvorhaben 1 
Hochwasserentlastung während der Bauzeit 
Bau einer Zufahrtstraße auf der südlichen Dammkrone für die Baustellen-
transporte und für den späteren Betrieb (sandgeschlämmte Schotterdecke, 
b = 4,00 m). 
- Rammung einer Absperrkonstruktion aus Stahlspundbohlen SB 74 ca. 55,0 m 
vor dem Endwiderlager mit Öffnung am nördlichen Ufer zur Hochwasserent-
lastung während der Bauzeit des Teilvorhabens 1 . 
- Ausbau der Absperrkonstruktion zu einer "Wehranlage mit zwei Wehröffnungen 
mit je 4,0 m Breite. 
Überbrückung der beiden Wehrfelder mit " BrUckenfertigteilträgern Typ 
BT 500 N (b 4,00 m). ges 
Her~tellen der "Funktionstüchtigkeit des südlichen Wehrfeldes durch Setzen 
der Damrnbalkentafel für eine Hochwasserentlastungsmöglichkeit während der 
Durchführung des Teilvorhabens 2. 
Teilvorhaben 2 
Rekonstruktion am Endwiderlager 
Beendigung der Rammarbeiten an der Absperrkonstruktion . 
Trockenlegen des Bereiches hinter der Absperrkonstruktion. 
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- Rekonstruktionsarbeiten am Endwiderlager: 
• Ausbau des vorhandenen Wehrverschlusses und des Nadelwehres und Ersatz 
durch eine Betonabschlußmauer' mit tlberlaufrinnej 
• Rekonstruktion des Tosbeckens ; 
• Veränderungen an den Grundablässen (Ausbau der Schieber). 
Bau des Betongerinnes zwischen Absperrbauwerk und Endwiderlager ein-
schließlich seitlicher Verfüllung. 
- Einbau der Fischbauchklappen einschließlich Wehrmaschinen am Wehr 
(typisierte Fischbauchklappen mit 2,5 m maximaler Stauhtihe und 4,0 m 
lichter Wei te, typisierte Wehrmaschinen Ia) . 
Montage von~wei zusätzlichen Rohrleitungen, um eine Wasserabführmenge 
von 22 , 0 m'/s zu garantieren . 
4. Besondere Anforderungen an Projektierung und Baudurchführung 
Schwerpunkte bzw . Besonderheiten für die Projektierung und Ausführung bilde-
ten die Rammung der Absperrkonstruktion infolge der exponierten Lage des 
Bauwerkes in der hohen Dammstrecke des Mittellandkanals, der Ausbau der 
Spundwände als Wehrseitenwangen und die wasserdruckdichtenden Anschlüsse 
zwischen dem vorhandenen Beton und dem neuen Beton . Weiterhin stellte ' die 
Forderung, daß jederzeit die Abführung von 22,0 m'/s Wasser 'bei Hochwasser-
lage gewährleistet sein muß, einen Schwerpunkt dar. Das grtißte Problem für 
die Projektierung bzw. noch mehr für die Bauausführung war das Durchrammen 
der Tondichtung mit einer Stahlspundwand. Der Stahlspundwandfangedamm 
(b = 10,76 m) war jedoch die einzige Mtiglichkeit, eine dichte Absperrung zu 
er halten, die auch zu einer Wehranlage ausgebaut werden kann. Dabei war das 
Durchrammen der 0,60 m dicken Tondichtung mit einem erheblichen Risiko ver-
bunden . Auf Grund von Erfahrungen bei der Rammung einer Absperrstahlspund-
wand während der Rekonstruktion des Schiffshebewerkes Rothensee 1980/81 war 
klar, daß das Risiko bei gründlicher Vorbereitung der Rammung vertretbar 
ist. Die technologischen Mtiglichkeiten des VEB Wasserstraßenbau gestatteten 
nur die Rammung von einem geschütteten Rammplanum auszuführen. 
Vor dem Schütten des Dammes machten sich zusätzliche Maßnahmen erforder-
lich , um eine Verletzung der Tondichtung zu vermeiden: 
- Grobberäumung der Steinschicht bis OK Schutzschicht mittels P.olypgreiferj 
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- Abgreifen der Schutzschicht (Kies mit evtl. vorhandenen Steinen) bis 
0,50 m über Dichtungsoberkante mittels Schalengreifer mit einer Toleranz 
von ~ 0,20 m für die Grundfläche des einzubringenden Rammplanumsj 
- Endberäumung der Rammfluchten mittels Mammutpumpe bis zur OK Dichtung auf 
1,0 m Breite für die drei Außenwände des 1. Teilvorhabens und die zwei 
restlichen Außenwände des 2. Teilvorhabensj 
- Taucherkontrollen der beräumten Rammfluchten auf Steinfreiheit. 
Anforderungen an das Schüttmaterial des Rammplanums: 
Kiessand, steinfreij 
in den Spundwandhauptachsen Dammaterial mittels Schalengreifer einbauen, 
wobei der Greiferkorb erst unmittelbar auf der Einbausohle zu öffnen war. 
Das galt ab der Tondichtung für den ersten einzubauenden Meter Dammaterial. 
Nach der Beseitigung des Rammplanums mußte an der äußeren westlichen Wand 
eine Nachdichtung mit Tonmehl in 1 m Breite mit 50 kg/m 2 auf der Schutz-
schicht vorgenommen werden. 
Parallel dazu wurden beidseitig am Dammfuß Beobachtungsbrunnen geschla-
gen, die regelmäßigen Kontrollen unterlagen, verstärkt während der Rammar-
beiten, um eventuelle Durchsickerungen, die eine erhebliche Gefährdung des 
hohen Dammes darstellen, sofort zu erkennen und Gegenmaßnahmen einleiten zu 
können. 
Eine Neuheit war die Ausbildung von Stahlspundwänden als Wehrwangen. 
Diese Lösung wurde von der Abteilung Stahlwasserbau des VEB Forschungsan-
stalt für Schiffahrt, Wasser- und Grundbau erarbeitet. 
Der Einbau der Führung für die Dammbalkentafel konnte durch Aussteifungs-
bleche konstruktiv gut gelöst werden. Probleme bereitete der Einbau der 
Seitenschilde. Hierbei mußten die Rammtoleranzen (~ 100 mm) schon bei der 
Projektbearbeitung berücksichtigt werden. Die Rammtoleranzen waren bei der 
Ausführung so gering, daß die gewählte Befestigungslösung für den Einbau 
der Seitenschilde durch den VEB Autobahnbaukombinat, Betrieb Könnern, mit 
hoher Genauigkeit ohne Schwierigkeiten erfolgte. Auch die erforderliche 
Betonhinterfüllung konnte problemlos durchgeführt werden. 
Da sich; ,nach der Fertigstellung der kompletten Hochwasserentlastungsan-
lage infolge der erforderlichen Feuchthaltung der vorhandenen Tondichtung 
hinter:dem Betongerinne ein Wasserüberdruck einstellen wird, war es notwen-
dig, die Betonfugen wasserdruckdichtend auszuführen. Das erfolgte mit 
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verschweint 
(2 Zonen) 
halbiertes 
Fugenband 
Klemmflcinsch 
Fl. 10x 100 u. Schraube 
bzw. Mutter 
PVC-w -Streifen 
2P mm dick 
Neubeton 
Wasserdruck 
Dü bel oder 
eingeschossener 
Bolzen 
Zulagen aus 
EI as t omerm at e r i al 
z. B. NBR Dach-
bahnen 1,4 mm dick 
oder Zulagen aus 
Polyolef inschaumfolie 
POSF 2- 3 mm dick 
Altbeton 
Bild 1 Klenunanschluß mit präpariertem Mittelfugenband 
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PVC-Fugenband FM 320. 
Ein besonderes Problem stellte dabei der Anschluß an den vorhandenen 
Beton dar. HierfUr wurde eine Lösung in Zusammenarbeit mit dem VEB Spezial-
baukombinat Wasserbau erarbeitet. Sie sieht vor, von dem Fugenband FM 320 
einen einzubetonierenden Lappen abzutrennen. An seine Stelle wird ein 
PVC-W-Streifen 2,0 mm dick angeschweißt. So entsteht ' ein rechtwinkliger 
wasserdruckhaltender Anschluß. Die AusfUhrung erfolgte durch den VEB Bau-
und Montagekombinat Industrie- und Hafenbau nach genauer Einweisung durch 
den VEB Spezialbaukombinat Wasserbau. 
Das Grundproblem fUr die HochwasserabfUhrung war die Kenntnis der genauen 
Wassermenge, die durch die Grundablässe abgefUhrt werden kann , da die For-
derung von 22,0 m'/s unabdingbar feststand. 
Hydraulische Berechnunge~ ergaben, daß die Grundablässe bei den gegebe-
nen Bedingungen nicht 22,0 m' Wasser je Sekunde abfUhren können. Aus diesem 
Grund wurden kurzfristig durch das Hydrotechnische Versuchsfeld des VEB 
Forschungsanstalt fUr Schiffahrt, Wasser- und Grundbau in Karlshorst Modell-
versuche durchgefUhrt. Sie bestätigten die Berechnungen. Die Grundablässe 
sind nur in der Lage, etwa 18,0 m' Wasser je Sekunde abzufUhren. Somit 
mußte eine Möglichkeit geschaffen werden, die Abflußkapazität um 4,0 m'/s 
zu erhöhen. 
Man entschied sich fUr eine tlberlaufrinne , in die das durch die Grundab-
lässe nicht mehr abzufUhrende Wasser einströmt. Von dort wird das Wasser 
durch zwei belUftete Rohrleitungen 0 800 mm abgefUhrt. Erste Probeläufe er-
gaben, daß die Anlage die geforderte Wassermenge von 22,0 m'ls ableiten 
kann. 
Der Probebetrieb konnte planmäßig Ende November 1988 aufgenommen werden 
und seit dem 1. 1. 1989 ist die Anlage offiziell in Betrieb. 
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Probleme der Rekonstruktion von Talsperren und Speichern, 
dargestellt am Beispiel der Rekonstruktion 
der stahlwasserbaulichen Ausrüstungen der Talsperre Kriebstein 
Oipl.-Ing. R. Hertig (KOT) 
Die Talsperre Kriebstein wurde in den Jahren 1927 bis 1930 erbaut. Die 
Staumauer ist 23 m hoch und etwa 200 m lang. Die Talsperre dient der Nah-
erholung und der Brauchwasserbereitstellung. Gestaut wird hier der Fluß 
Zschopau. 
Die stahlw8sserbaulichen Ausrüstungen sind noch in der Ursprungs form 
erhalten. Hierbei handelt es sich um acht tlberfallschütze im Bereich der 
Mauerkrone, die dosierte Wasserabgaben ermöglichen. Weitere Wasserabgaben 
sind über drei Grundablässe möglich, die aus luftseitig angeordneten Seg-
mentverschlüssen Und wasserseitigen Rollschützen bestehen. Die wassersei-
tigen drei Rollschützen dienen als Notverschluß. Drei weitere Rollschütze 
befinden sich als Notverschlüsse vor den Rohrleitungen der Turbinenein-
läufe des zugehörigen Kraftwerkes . 
Abmessungen der einzelnen Verschlußorgane 
Breite (nun) Höhe (nun) 
tlberfallschütze 7300 4100 
Segmentschütze 2600 2300 
Rollschütze 3700 4000 
Rollllchütze (Kraftwerk) 3500 3200 
Grundlagen für die Rekonstruktion sind verschiedene Gutachten, ' visuelle 
Einsohätzungen sowie mehrere Restwanddickenmessungen (Tauchereinsatz) an 
den betroffenen Konstruktionsteilen. Erste tlberlegungen, auch gemeinsam 
mit dem Betreiber tendierten dahin, im wesentlichen eine Reparatur der 
Ausrüstungen anzustreben und teuere Neukonstruktionen zu vermeiden. Ein 
Risiko besteht in der noch ausstehenden Einschätzung der unzugänglichen 
Teile, was für die Bauphase Neukonstruktionen erforderlich machen könnte. 
So wurde in Anbetracht des Alters der Anlage und der Einmaligkeit der ge-
planten Maßnahme der Neubau aller Verschlußteile und eine Rekonstruktion 
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Bild 1 Ansicht der Sperrmauer von der Luftseite 
(Aufnahme kurz nach Inbetriebnahme der Talsperre von J.Holm) 
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der Antriebe festgelegt. 
Nur die Armierungen (im Betonteil verankerte Stahlkonstruktionen) werden 
erst nach Trockenlegung und Begutachtung vor Ort repariert oder durch Neu-
konstruktionen ersetzt . 
Besondere Uberlegungen, schon in der Vorbereitungsphase, erforderte die 
Montagetechnologie. Da die Staumauerkrone durch schweres Hebegerä~ nicht 
belastbar ist, ein mobiler Kran vom Festland aus die Einbauorte nicht alle 
erreichen kann, machte sich die Wahl einer Montage. mit Hilfe eines Hub-
schraubers erforderlich. 
Nachfolgend wird die gesamte Rekonstruktion dargestellt; 
Die Uberfallschütze werden als vollgeschweißte Stahlkonstruktion ausgebil-
det. Haupttragsystem sind die Stauhaut und der unterwasserseitig gegenge-
schweißte Hohlkastenlängsträger. Das Prinzip der Gleitschütze wird beibe-
halten. Gleitflächen, die gleichzeitig als Dichtungsflächen wirken, be-
stehen aus Hartgewebematerial (HGW) , das sich durch niedrige Reibungsbei-
werte und Beständigkeit auszeichnet. Die Sohldichtung bildet ein Nuten-
profilgummi, der mit dem Wasserdruck dichtet. Der Uberfallrücken der 
Schütze wurde hydraulisch so ausgebildet, daß keine Unterdrücke entstehen 
und Schwingungsgefahren von dieser Seite ausgeschlossen sind. Die Ftihrungs-
nischen und die Dichtungsanschläge (Armierungen) werden komplett erneuert. 
Die Rollschütze sind ebenfalls in vollgeschweißter Konstruktion auszu-
führen. Die geometrischen äußeren Formen müssen den gegebenen Werten opti-
mal angepaßt werden, um nach Möglichkeit die vorhandenen Armierungen wieder-
zuverwenden. Das erspart umfangreiche Stemmarbeiten und Material. Haupttrag-
system der Schütze sind die Stauhaut und die gegengeschweißte~ T-Träger, 
zwischen die Ballastbeton eingebracht werden k~_ Die Dichtung erfolgt 
ringsherum mittels HGW-Platten. Das Rollschütz ist über eine fachwerkartige 
Antriebsstangenkonstruktion, die ebenfalls erneuert wird, mit der Antriebs-
maschine verbunden. 
Auch die Segmentschütze sind als vollgeschweißte Konstruktion konzipiert. 
Die Stauhaut und der gegengesetzte Hohlkasten (Betonfüllung) bilden die 
Haupttragelemente, welche die Kräfte über torsionsteife Stützarme ableiten. 
Die Dichtung besteht aus ringsherumführenden Gummiteilen. Die Armierungen 
werden bei gutem Zustand wiederverwendet. Wo das nicht der Fall ist, 
können erhebliche Stemmarbeiten notwendig werden. 
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Die Entscheidung über eine Wiederverwendung im Beton eingebauter Stahlteile 
(Armierungen) kann, wie bereits erwähnt, erst nach Trockenlegung der Tal-
sperre erfolgen. Es ist deshalb zunächst so verfahren worden, daß ein kom-
pletter Neubau aller dieser Teile vorgesehen ist, um im Bedarfsfall eine 
schnelle Fertigung aufnehmen zu können. Hierzu bedarf es einer speziellen 
Abstimmung mit dem Stahlbaubetrieb. 
Für die Montage sind besondere Hinweise erforderlich. Der Hubschrauber-
einsatz für die Demontage der alten Konstruktionsteile ,bedingt ein ausge-
feiltes Montageprojekt, um optimale Verhältnisse zu schaffen und die Kosten 
so gering wie möglich zu halten. Besonders ist darauf hinzuweisen, daß die 
erarbeiteten Unterlagen auf Bestandszeichnungen basieren, deren tlberein-
stimmung, speziell in geometrischer Hinsicht, mit den bestehenden Verhält-
nissen vor Baubeginn überprüft werden muß. Vorrangig ist das mit Blick auf 
die wiederzuverwendenden Armierungsteile wichtig. Bei einer kompletten Neu-
fertigung spielt das natürlich keine so bedeutende Rolle, da Führungen und 
Schütze in der Werkstatt optimal angepaßt werden können. 
Die Abmessungen und damit die Masse (maximal 15 Tonnen) der zu montie-
renden Teile wird letztendlich von der Tragkraft des verfügbaren Hub-
schraubers abhängig sein. So ist es bei beschränkter Hubleistung durchaus 
möglich , daß Konstruktionen in einzelne Teile zerlegt und eingehoben werden 
müssen, um erst an der Einbaustelle kompletti~rt zu werden. 
Eine spezielle Betrachtung erfordert auch die Zeit der Trockenlegung 
im Hinblick auf die Naherhol,ung und die wassernutzenden Anlieger, ganz ab-
gesehen von dem Problem der Stauraumberäumung, da im Bereich vor der Sperre 
beträchtliche Massen abgelagert sind. 
Abschließend läßt sich somit feststellen, daß dieses hier kurz vorge-
stellte Rekonstruktionsvorhaben eine Reihe ungewöhnlicher Probleme auf-
wirft, die nur in konsequenter Zusammenarbeit zwischen Auftraggeber, Aus-
führungsbetrieben und Projektanten zu ,lösen sein werden. 
Die Realisierung der Rekonstruktion steht noch bevor. 
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